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Öfversättarens fBrord. 



Då undertecknad åtagit sig att till svenska språ- 
ket öfverflytta »von Weber's die Schule des Eisen- 
bahnswesens», var det med den lifliga förhoppning 
att derigenom i sin ringa mån gagna den goda sa- 
kens framgång hos oss. Om han i sättet att åter- 
gifva detta arbete ej kunnat uppfylla allas fordringar, 
torde detta benäget ursäktas honom. Hvad sjelfva 
innehållet beträffar, har han ansett sig hvarken kun- 
na eller böra genom förändringar deruti betaga ar- 
betet den karakter, som författaren velat gifva åt det- 
samma, till följd hvaraf, med undantag i afseende på 
några måttreduktioner, härmed i allmänhetens händer 
öfverlemnas en öfversiUtning och ej en bearbetning. 

ÖFYERSÄTTAREN. 



Företal 

Mänga af dem som resa på jernvägar, inbädda 
sig i kupéernas mjuka dynor, fröjda sig åt de punkt- 
liga affärderna, yttra sig högst missbelåtet öfver några 
minuters senare ankomst, förhasta sig i sina omdö- 
men öfver förvaltningens duglighet eller oduglighet, 
Hfvensom öfver konduktörens och dörrvaktarens mer 
eller mindre höfliga uppförande, anse jernvägsdirektö- 
ren såsom en slags högre öfvertillsyningsman, erfara 
visserligen i det hela ett behag uti, att det går och 
»går fort», och att de bespara tid och penningar på re- 
san; men hysa på intet vis någon önskan att lära 
känna de krafter, som måste sHttas i rörelse, innan 
ett tåg kan punktligt afgå samt fort och punktligt 
framkomma. Många äro äfven de, som inse, att me^^ 
kanismen i detta mäktiga befordringsväsende icke kan 
vara utan allt intresse, att det måste erfordras mer 
att sätta ett tag i rörelse, än att blott gifva ett tecken 
och låta lokomotivets pipa ljuda, samt att det behöfves 
en sorgfällig samverkan af tekniska och administra- 
tiva åtgärder, för att millioner personer och millioner 
centner varugods skola kunna så säkert och jemt åt- 
gå och ankomma; och flere bland dessa önska sä- 
kerligen att, om ej grundligen studera, åtminstone (S 
ett begrepp om organismen i detta tidsandens mäktiga 
verktyg. Frågar åter en sådan person efter en bok, 
der han kan erhålla denna kännedom, skall man upp- 
räkna för honom titlarne på en mängd förträffliga ar- 



beten ufver jeriiv^gsväsendets olika grenar, ur hvilka 
han blott med stor muda skall kunna inhämta det ön- 
skade. Sålunda afskräckt, försummar han den åstundade 
bekantskapen. På samma sätt går det den, som för 
första gången kommer i officiel beröring med jernvä- 
garne, vare sig såsom utsedd direktör eller såsom det 
lägsta ^jenstebiträdet på en byrå, och derfijre önskar 
förskaffa sig en allmän öfversigt öfver jernvägsväsen- 
det i hela dess omfång. 

Till afhjelpande af denna brist, som är dubbelt 
kännbar, jemförd med tillgången på populära skrifter i 
alla andra intressanta grenar af det menskliga vetan- 
det, har på efterföljande blad ett försök biifvit gjordt. 
Min »jern vägsskola» är ej en specialkarta, på hvil- 
ken man kan vid hvarje fjät och steg komma till kun- 
skap, utan en med tillhjelp af den nogaste lokalkän- 
nedom upprättad general- och öfversigts-karta, genom 
hvilken man kan göra sig en klar fureställning om 
trakten och förbereda sig till specialkartans studium. 

Katekesformen har biifvit vald för detta lilla ar- 
bete, emedan den delar innehållet i korta lättfattliga 
stycken, och egnar sig framför alla andra till en ele- 
mentarisk framställning. 

Måtte den anspråkslösa »jernvägsskolan» mildt 
och ur rigtig synpunkt bedömmas af mänrjer i facket, 
och vinna rätt många läsare i synnerhet ibland dem, 
hvilka det genom naturgåfvor och samhällsställning, 
biifvit gifvet att för verlden vara dugliga och verksam- 
ma skolmästare. 

Dresden den 28 Februari 1857. • 



FÖRSTA KAPITLET. 

Historisk Öfversigt. 



1. Hfad kallar Man Jernfii;! 

En sådan v9g, på hvilken fordonen ej få fritl ruUa 
på alla ställen af dess bredd, utan endast i bestämda 
oföränderliga spår, hvilka vanligen bestå af gjutna jero- 
skenor. 

2. Håra nppstodo JemTågart 

Jernvägarne hafva att tacka för sin tillvaro samma 
sträfvanden, samma behof, som lärde oss bygga vanliga 
vägar, de nämligen, som framkallats af en ökad rörelse 
och ökade förbindelser mellan menniskornas boningar. 
Menniskan är ett väsende, som endast genom umgänge 
med sina likar kan närma sig sitt yttersta mål, derföre 
gynnas ock det allmänna .framåtskridandet aldra verk- 
sammast genom kommunikationernas underlättande. Meo 
kommunikationernas underlättande är liktydigt med all 
förbättring af vägar, skeppsfart och f5rbindelsemedel i 
allmänhet. Vägarnas tillstånd och antal i ett land är en 
säker måttstock på dess välstånd och dess andeliga od- 
ling. Ju fullkomligare en väg är, desto större massor 
kunna på den fortskaffas med samma dragkraft. Den 
jemnaste vägen medför alltid deri största besparingen. 
Med känsla för sanningen häraf hafva bildade nationer, i 
hvars länder stora varumassor röra sig, alltid arbetat pä 
att minska väg-lutningarne och göra vägarnes yta hård 
och jemn, tills man sluthgen belade den med jernskenor, 



på hrars glatta yta fordonen kunna framrulla med minsta 
möjliga friktion, samt den största m^^jliga tyngd fortskaf* 
fas med den minsta möjliga kraft. 

3. IfeM har fortt hyggt f igår t 

Semiramis, Assyriernas stora herrskarinna, och Pér- 
senias konungar, Cyrus och hans efterträdare, byggde 
de första vägar, som historien omtalar. Herodotos be- 
skrifver för oss den hundra mil långa hårtågsvågen mel- 
lan Susa och Sardes. Åfven i China lårer det finnas ur- 
gamla vågar. Men det folk allena, om hvars handels- 
förbindelser historien talar med någon utförlighet, till- 
kommer åfven åran att hafva byggt verkliga, stensatta 
vågar. Detta folk år Phoenicierna. Af dem lårde sig 
Grekerna inse nödvändigheten af vågar; likväl erbölk) 
dessa i Grekland en annan så väl iore som yttre ka- 
rakter. 

Liksom hos Phoenicierna handelsintresset var drif- 
kraften för deras handHngar och orsaken till deras rykte, 
då dereniot de finare bildade Grekerna drefvos af den 
religiösa och politiska bildningens högre syften, sä voro 
äfven de förras vägar Aande/5-vägar och buro stämpeln 
deraf, under det de första Grekiska vågarne voro byggda 
med afseende på gudstjensten. De heliga vägarne voro 
de första med konst byggda farvågar i Hellas. 

Af nämde skäl funnos hos Phoenicier och Kartha- 
ginenser endast karavanvägar, i afseende på jemnhet och 
fasthet byggda utan synnerlig omsorg, då deremot de 
Grekiska vägarne, på hvilka högresta ofiervagnar med 
gudabilder och dylikt färdades, synas hafva mera liknat 
våra jernvägar, än någon af andra folk sedermera byggd 
väg. De bestodo nämligen till hela sin längd af i sten 
uthuggne spår^ i hvilka hjulen rullade lätt och säkert. 
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På vissa stallen funnos mötesplatser (ektropoi), i likhet 
med dem på våra jernvägar. Lemningar efter dessa vä- 
gar finnas spridda öfver så väl hela Hellas som åfven i 
Latium's åldsta städer. 

De vagnspår, som förefinnas på Pompeji gator, 
hafva i enlighet med det nu sagda troligen ej tillkom- 
mit af en händelse, utan tillhöra sannolikt gator, an- 
lagda efter det Grekiska systemet. 

4. los hvilket folk fann vigbyggiiadeii sin vidare ut- 

veckling! 

Hos Romarne. Hos dem visade sig ett nytt, tredje 
ändamål med vägbyggnader, nämligen underlättandet af 
de militäriska krafternas utveckling i de särskilda delarne 
af der^is omätliga rike. Med otrolig, teknisk färdighet 
och på jemförelsevis kort tid försågo de Italien, Spanien, 
Gallien. Britannien, Illyrien, Thracien, Mindre Asien, Pon- 
tus, ^Egypten och Nord-Afrika med ett syslem af vägar, 
som var uttänkt med den djupaste politiska och ekono- 
miska insigt. Detta nät omfattade 372 större vägar, af 
hvilka 29 sammanlöpte i sjelfva Rom, och voro enligt 
Antonini ^^itinerarium'^ nära 53,000 romerska mil långa. 

5. Vid hfilken tid började RoMarnes fågbyggnads* 

konst utveckla sig! 

Under konung.irnes tid fanns det inga vågar för- 
sedda med stensältning eller andra konstbyggnader, så- 
som broar, bankar etc. 442 efter Roms grundläggning ut- 
förde Appius Claudius den efter honom beqämda be- 
römda vägen, hvilken var den första, men också den 
bästa, som gick från Rom öfver Gapua och Brundusium. 
Ännu i dag räknas lemningarne af detta underverk till 
Italiens bästa vägar. De svårigheter i tekniskt hänse- 



ende, såsom öfvergängar af kärr etc. clc, som vid anliigg- 
ningen af den Domitianska vägen måste öfvervinnas, be- 
höfva här blott omnämnas. 

Det tyckes såsom skulle ett visst system för väg- 
byggnader hos Bomarne kommit till stånd, och de olikä 
slagen af vägar af dem erhållit olika benämningar. De- 
ras via militaris, via, actus, iter, semita, callis motsvara 
våra kungs- och landsvägar, häradsvägar, gångstigar och 
hälvägar. Lands- och häradsvägarne sökte man anlägga 
om möjligt horisontela; de leddes öfver dalsänkningarne 
på storartade broar, berg genomsprängdes, dälder utfyll- 
des och kärr uttorkades, allt i afsigt att få vägarne raka 
och utan lutningar. 

6. Hnrn foro de Romerska Tigarne konstruerade T 

De fleste Romerska vägar med undantag af de sä 
kallade viae terrenae, som endast sommartiden voro bruk- 
bara, voro stensatte med cement, och de största bestodo 
af trenne afdeiningar, af hvilka den medlersta var be- 
stämd för infanteri och de båda andra för kavalleri och 
fordon. 

I kärrtrakter lades vägarne på rustverk af ek, som 
nedsänktes i myran. De Romerska militärvägarne voro 
försedda med alla slags beqvämligheler, såsom milstolpar, 
vägvisare, hvilplalser, klifstenar för ryttare m. m. 

7. 1 hrilket tillstånd kefann sig Tagkyggnaden kos 

Medeltidens folk? 

Sambandet folken emellan var, som kändt är, un*- 
der medeltiden jemförelsevis högst ringa, hvarföre väg- 
byggnaderna äfven i ytterlig grad försummades. I Frank- 
rike finna vi ända in i det sjunde århundradet inga an- 
dra historiska minnesmärken af vägar än dem, som Ro- 
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ruarne efterleronat. I Italien och Frankrike lät Carl deu 
Slore återställa dessa och bygga några nya, i synnerhet 
bergvägar i Alperna. Ehuruväl man i början af det an- 
dra årtusendet af vår tideräkning utarrenderade väg- 
penningarne m. m, i Frankrike, så tyckes dock nästan 
intet hafva blifvit gjordt för vägarnes förbättring ända 
till Ludvig XII:s tid. Vid denna tid blef vägarnes bygg- 
nad och underhäll föremål för lagstiftningen. Men först 
under Ludvig XIII, i början af det 17:de århundradet, 
blef vägbyggnaden väsendtligen befrämjad, och Frankrike 
har nu att uppvisa goda vägar af 5 — 6000 tyska mils 
långd, till större delen anlagde genom daglönare. Det vä- 
xande behofvet för vägarnes underhåll fordrade mot slu- 
tet af det 18:de århundradet anställningen af särskilde äm- 
betsmän, af hvilka 1791 bildades le corpg des ponts et 
chaussées. Åren 1800 — 1812 blefvo 300 millioner francs 
använda till vägbyggnader, och 1845 hade Frankrike 
redan vägar af sammanlagdt 20,000 lieus. 

I England underhölls trafiken ända till år 1000, 
utom på Bomare-vägarne, endast på de jemna flodsträn- 
derna och förmedelst packhästar på gångstigar. Den för- 
sta lag om vägars anläggning är af år 1285, Edvard 
III och Henrik III utgåfvo lagbud om anläggande af vä- 
gar, som kunde befaras med vagnar. Under Carl II (1685) 
inrättades de första väg-tullbommarne, med h vilkas af- 
kastning vägarne underhöllos (turnpike roads). De flesle 
af dessa hiifvndvägar voro Inda till början af delta år- 
hundrade I medelmåltigt tillstånd, men likväl till större 
delen byggda genom enskild företagsamhet. Stt kögst 
snillrikt system för Englands landsvägar utarbetades af 
Telford, h vilken utmärkte logeiuör äfven till större 
delen utföifde dft&anima. Från honom förskrifver «ig 
Englunds öfverlägsenliftl i vägbyggnad öfver alla andra 
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länder, I Tyskland gjordes under medeltiden utomordentligt 
litet för vägbyggnader, ehuruväl på de stora vägarne 
mellan de betydligaste handelsstäderna broar blefvo Ityggda 
öfver åtskilliga floder. Vägar af bättre byggnadsart an- 
lades först i Rehnprovinserna, derefter i Wurtemberg, 
Sachsen, Brandenburg och Österrike. Frans I och Maria 
Theresia läto bygga en mängd vägar. År 1808 egde 
Österrike redan 1000 mil statsvägar. Först i början af 
detta århundrade anförtroddes vägbyggnaderna ät dertill 
bildade personer, h varifrån äfven de rationela byggnads- 
svälten datera :iig. 

8. larn ntblldade sig de fanliga rågarne till 

Jernfigar ! 

Dä en jemförelsevis starkare trafik ägde rum pä en 
smalare väg, sä att hjulen alltid kommo att rulla i sam-* 
ma spår, inträdde naturligtvis den omständigheten, att de 
ästadkommo djupa utskärningar och gjorde vägen till hälf- 
ten obrukbar, under det dess öfriga delar förblefvo nästan 
orörda. Det blef derför af nöden att aldra mest för- 
stärka just dessa hjulspår, och sålunda kom man på tan- 
ken att låta hjulen rulla på- plankor eller bjelkar. Pä det 
hjulen skulle qvarhållas på dessa träspär, gaf man an- 
lingen dem eller plankbeläggningen flänsar. De förhål- 
landen, under hvilka anläggningen af dylika spårvägar vi- 
sat sig vara som önskligast, förekomma i synnerhet pi 
de trånga stigarne i det inre af bergverken, hvarestder- 
jemte genom fordonens intvingande i bestämda spär den 
fördel vanns, att den med trafiken i grufvor förenade fara 
belydligen förminskades. 
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9. Hfar bleffo dessa plank- eller tribanor först 

anlagda ! 

Idéen till sädana vägar är så lättfalllig, att den san- 
nolikt uppstod på samma gång pä skilda orter. Spärr- 
banorne. vid de Tyska bergverken, på hvilka de små jord- 
kärror, som man kallar ^^Hunde'', framskaffas, hafva va- 
rit brukliga sedan äldre lider, och som de Tyska berg- 
verken äro minst lika gamla med de Engelska, så torde 
denna uppfinning vara gemensam för dessa båda länder, 
om man annars kan kalla spårvägar för en uppfinning ^ 
då de gamk redan med sina stenspär föregått oss med 
exempel. 

10. Nöjde man sig långe med dessa tråbanor och 

huru ?oro de inrättade \ 

I århundraden tvangs man af nöden derlill, ty man 
förstod ej ännu att producera jern i erforderlig mängd 
och till ett någorlunda billigt pris för att dermed beslå 
träskenorne^ hvilka lätt utnöttes. Engelsmännen voro de 
förste, som ur grufvornas inre schakt läto spårvägarne 
pä längre sträckor framträda i dagsljuset, och de beslo- 
go med stänger af smidt jern de ställen af träskenorne, 
som voro mest utsatta för nötning. Under denna form 
utförde de ganska betydliga väglinier ifrån kolgrufvorne 
ända till hamnarne vid hafvet. 

En beskrifning af år 1765^ som blifvit åt oss för- 
varad, redogör på följande sätt för konstruktionen af de 
då brukliga träskenorna : 

^^Banorna bestodo af omsorgsfullt sfigade spärrar, 6 
tum breda och 5 tum höga, som pä hvar fjewle fot upp- 
buros af tvärträd, vid hvilka de voro fastnaglade med 
trä-dymlingar. Pä de förre rullade vagnhjulen. Då man 
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snart gjorde den erfarenliel all del tala ombylet af iång- 
träden inom kort förstörde det hela, så fastnaglade man 
i stället på dem svagare plankor och ombytte blott dessa, 
utan att rubba sjelfva systemet. Rummen mellan virket 
utfylldes så högt som möjligt med aska och sand, som 
hårdt tilltrampades, ty man kände redan då nyttan af 
trädets betäckande för att bevara det. På dessa träspår 
franidrogo hästar små vagnar, som gingo på rullar af 
gjutet jern, försedde med flänsar. Hvarje sådan vagn 
rymde 48 — 72 cenlner kol. Der lutningen var betyd- 
lig, äfvensom i hvarje krökning voro spåren beslagne med 
tunnl jprn. Nästan alla banorne sänkte sig från grufvan 
mot sjön, så att hästarne endast hade att uppdraga de 
tomma vagnarne. Vagnarne urlastades af sig sjelfva, då 
de kommit midt öfver skeppet. Spärrinrättningar i lik- 
het med våra bromsar voro redan då brukliga. 

11. Nar oeh horn kom nån derhan att utbyta trå- 

spåren mot Jernspår? 

Så sjelfklart användandet af ett varaktigare ämne 
tyckes vara, så skulle man kanske ännu länge dragit i 
betänkande att företaga denna kostsamma förändring, om 
ej en tillfällighet hade tydligen ådagalagt fördelarne af 

o 

jernspår. År 1767 voro jernpriserna sä låga, alt Cole- 
brook-Dale-jernvérken sågo sig föranlåtne alt tillverka på 
upplag en stor mängd tackjern, och man föll på det in- 
fallet att gifva detsamma en platt form och förse det 
med buithål för alt dermed belägga en bruket tillhörig 
spårväg, till dess tillfälle för en gynnsammare afsättning- 
erbjöds. Det visade sig, att belastningen efter en häst 
kunde på denna väg göras så betydlig och undcrhålls* 
kostnaden blifva så ringa, att man icke allenast beslöt 
att bibehålla banan i oförändradt skick, utan derjemte 
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bygga flera dylika. Pa CoIebrook-Dale-skpnorne, som hade 
en något konkav yta, rullade vanliga hjul utan fläDsar, så 
att vagnarne kunde i hvarje ögonblick glida ur banan. 
År 1776 crhöllo skenorna pä insidan en förhöjning, hvil- 
ken qvarhöll vagnarne i spåren , hvarjemte de na fSata* 
des direkte a tvärsyllarne utan fortlöpande stöd. 1793 
auYände först Josua Burns stenblock i stSllet för triun- 
derlag å banan från Lawson-grufvun vid Newcastle, och 
fikstade »kenornc å dessa medelst trä- och jernbultar. 

12. Irarfor bibehöll naa ej laBsfomei pi skeior- 
■a^ som ögonskenligt hade dea stora fdrdelei^ 

aU de knade befaras Med ?aaliga fordoi! 

Denna form medgaf hopande af orenligheter, såsom 
sand, jord, stenar etc, å skenorna, hvarigenom fordonens 
glidande ur spåret betydligen underlättades. Då man der- 
före på grund af erfarenhet om huru betydliga tyngder, 
som kunde med ringa krafter å jernvägar fortskaffas, fö* 
retog sig att göra fordonen tyngre, hvarigenom olägen- 
heten vid deras glidning ur spåret ökades, så återkom 
man till den gamla formen på hjulen och gaf dem flän- 
sar, hvarmed de qvarhöllos på de släta skenorna. 

13. Ifilkea forn erhdll ai skeioraas iiderkaat f 

För att kunna aflägsna stödpunkterna och meii bi- 
behållande af samma bärförmåga minska skenornas massa, 
konstruerade man dem i stycken, hvilkas längd var lika 
med afståndei mellan stödpankterna eller stenblocken, 
hvilkas öfverkant bildade en rak linie, ooh hvilkas underkant 
var bukigt böjd med afseende på bärighetsförmågan. Först 
år 1800 användes af John Outram skenor af denna form 
å jernvägen från Little £aton i Derbyshire, och derefter i 
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itärre skala 1801 på binorae mellan de vidsirlckU sktr> 
rerbroUen i Skatllaml, »om pA denna tid tillhörde Lord 
Pearhyn, Nägra år senare se vi andtligeo systemet med 
gjutna jernskenor anvlndi ä banorne i Nord-Englands kol- 
minor under den form, som det sedermera behållit, och 
som ånoa 3r bruklig pi en mångd kolbanor. 




Skenorna C (se Gg. 1) Sro gjutna i stycken af 4 — 
5 fals långd och hvila med de hopbladade indarne i 
pjuljerns-stolar. I stolarne 3ro de flsladc med en ge- 
nomgäendL' bult, Sjeltva stolen Sr med trad-dymliogar och 
jernnaglar fastgjnrd vid sienunderlaget. Slor fasthet, ringa 
dyrhet i trakter, der priset ä gjuljern ir billigt, och IStt- 
het alt reparera, åra de egenskaper, som man tilligger 
detta sy litern. 

14. Tor» it nei siéua sbeior itfiria haisni 
låigal 

Det första jernvSgsbolag erhöll stad^stelse 1801 
och utförde den 1^ mil långa Surrejr-banan. Uatiely- 
Garrey-banan (1802) var 2^ svenska mil och Croydoa- 
fiudstone-banan hade samma lingd. 
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15. iTarfir har nan rid nyare )£onstrnktioner ofrer- 
gifrit detta system för skenorna? 

Skörheten hos gjuljeroct gjorde det, användt i 
mängd, till ett mindre passande ämne för skenor, dä 
hastigheten och tyngden af transporterna tilltog. 

Man fastade dessutom snart nog uppmärksamheten 
på det segare och för afbrytning mindre utsatta smidjer- 
net, och efter år 1808 byggdes äfven oågra jernbanor 
med smidda jernskenor, hvilka dock ännu hade fyrkantig 
genomskärning, alldenstund man då ej kände konsten alt 
utvalsa jernet i önsklig form. 

16. Hir ippfans denna konst ! 

I Oktober år 1820 utvalsades å Bedlington-jcrnbru- 
ken vid Durham af John Berkinshaw de första skenorna. 
De hade en svampformig genomskärning och en längd af 
omkr. 15 fot, så att skarfvarnas antal förminskades till 
en tredjedel. Afven dessa skenor fastgjordes i gjutjerns- 
stolar, hvilande på stenunderldg eller tvärsyllan Härmed 
voro grundlagarne för alla sedermera antagne öfverbygg- 
nads-systemer gifna. 

17. Hnradana fordon begagnades hittills på 

Jern?ägarna? 

Så länge man använde gjutjernsskenor, nyttjade man 
små fordon för att fördela hela tyngden pä en större 
längd och ej för mycket belasta hvarje hjul. Hjulen voro 
af gjutjern och sutto på fasta axlar, som lågo i lager fä- 
stacke vid vagnarne. Någon gång begagnade man trä- 
hjul med jernringar. Då smidda jernskenor, söm hastigt 
afnötte hjulen, kommit allmännare i bruk, uppfann man 
konsten alt gjuta hårda hjulringar. Vagnarne gjordes ännu 
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klumpiga och ndgon persontrafik ä jerqbanorna hade ej 
kommit i gång. Man finner inga tecken tiil, att vagnarne 
blifvit försedda med fjädrar, intill dess man uppfann an- 
dra fortskaffningsmedel än häst- och menniskokraflen. 

18. Af hrilka rörelsekrafter betjente nan sig i 
JeroTägar^ innan ångmachinen blef bruklig? 

Hufvudsakligen af djur- och menniskokrafter, hvilkas 
användande var så mycket lämphgare, som ä de fleste 
banor varorna gingo utföre, och endast tomma vagnarna 
återvände i den moisatta rigtningen. 

19. Hrilka nedel anrände man på branta Intningar^ 
der «ynr- ock menniskokrafter ?oro otillräckliga! 

Man ställde merändels så till, att ett belastadt, utför 
gående vagnlåg mötte ett uppför gående vid sjelfva slutt- 
ningen, förenade här de begge vagntågen medelst en 
draglina, som ä doseringens krön löpte öfver en trissa 
eller rulle, och lät på detta vis de belastade vagnarne draga 
de tomma uppför sluttningen. Pä några få ställen finna 
vi äfven ängmachiner långt före lokomotivernas tid an- 
vända å jernbanor till fortskaffning af varor. Vid kol- 
brotten i Wales och Skottland hade man redan i början 
af detta århundrade inrättat ängmachiner, som uppdrogo 
vagnarne uppför starkt doserande jernbanor förmedelst 
kedjor och tåg, hvilka upprullades pa valsar. I några få 
fall hafva vattenhjul blifvit använda till samma ändamål. 

20. När tänkte man först på anrändande af rörliga 
ångnachiner för transporter å Jern?ägar ! 

Redan år 1784 uttog Watt patent på ett sätt att 
fortskafla vagnar å jernbanor. Hans uppfinning lärer dock 
ej blifvit i verkligheten utförd. De första ångvagnar se 
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vi först 1805 Kira i verksamhet pä banan flrån Merihyr 
Tydvil. De voro byggde af Trevethik och Vivian och 
patenträtt ä dem beviljad redan 1802. Redan dessa ma* 
chiner egde nästan alla de vSsendtliga delar, som finnas 
bos våra nuvarande ångvagnar, och framrullade ä skenor- 
na utan tandade hjul. 

21. Hvarfor konmo ej ingvagnarae nu i brik! 

Eget nog trodde så väl uppfinnaren af dem, som äf* 
ven alla samtida mechanici, alt de glatta hjulens adhe- 
sionskraft till skenorne ej skulle vara tillräckligt stor för 
fortskafiandet af tunga vagntåg, eller bestigandet af starka 
lutningar, och ett underligt öde fogade så, att man un- 
der hela 14 år sysselsatte sig med konstruerande af så- 
dane machiner, vid hvilka hufvudsyftet var uppnåendet af 
en större adhesionskraft mellan hjulen och skenorna, i 
stället för att genom ett försök öfvertyga sig om den 
verkliga tillräckligheten af de släta hjulringarnes friktion 
mot skenorna. 

22. Pi liTad sått sökte nan vinna denna okade 

adhesion Mellan l^nl ock skenor! 

Sjelfve Trevethik hade jemte skenorna ännu en trä- 
bana, uti hvilken hjulspikarnes utskjutande hufvuden in- 
trycktes. 1811 tog Blenkinshaw patent på en machin, 
som sattes i rörelse förmedelst ett kugghjul, hvilket grep 
in i en med kuggar försedd skena. Cbapman trodde sig 
1812, genom förökande af drifiyulens antal till 8, kun- 
na vinna målet. Vid samma tid gåfvo Gordon och Gur- 
ney ångvagnarne ett slags mekaniska ben, hvarmed de 
framskölos pä det sätt, att benen vexelvis stampade mot 
vägen. 
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23. Rir Uef mi itftHjpii on tillrid[lighetei tf 

de slita IJilens frikttons-krtft ! 

År 1814 lät Georg Stfphenson, fader till hela det 
nuvarande jernvägsväsendet, ea i alla tider stor man, å 
kolbanorna i närheten af Newcastle upon Tyne anställa 
fSrsök med ängvagnar, försedda med släta hjul. Dä detta 
lyckades, utförde han ä sina verksläder flere machiner, som 
sedan 1815 gjort tjenst ä grufbanorne i Newcaslle's kol- 
distrikt. Ehuru dessa machiner hade en ringa hastighet 
och obetydlig dragkraft, sä tog likväl Stephenson 1817 
patent pä principen för dem. Dessa ängvagnars läng- 
samma rörelser var anledningen, att ingen då tänkte pä 
att nyttja dem för persontrafiken, som denna tid i Eng- 
land bedrefs mycket hastigare med de berömda ^^stage- 
coaches*^ 

24. iTarigenoM erhöll ntbildningen af rérelsenate* 
rielen å Jernbanor dei impuls^ son frankallade det 

■nrarande systemet för densamna? 

Den första jernväg, som sammanband tvänne större 
städer, Stockton och Darlington, öppnades är 181(5, 
och här visade sig for första gängen rätt lifligt sanno- 
likheten, att det vore lika lämpligt att på långa afständ 
och med stor hastighet fortskaffa sä väl passagerare och 
varor, som kol, sten och träd. Passagerarevagnar för- 
färdigades nu, stationer inrättades och man reste mellan 
de nämde städerne med en hittills oerhörd hastighet af 
1^ svensk mil i timmen. Men denna hastighet, hvars förö-» 
kände blef den Engelska publikens ifriga önskan, kostade 
ganska mycket derigenom, att hästarne inom kort blefvo 
uttjente, hvarför direktionen för den dä snart färdiga 
jernvägen mellan tvänne af verldens största handelsjjtä- 
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å&Ty Liverpool och Manchester, fastade sin uppmarksam*- 
het vid ångmachinerne. 

25. Beslöt man genast att an?ända ångragnar å 

banan ? 

Nej, ty det första förslaget var alt på korta af- 
ständ uppställa ångmachiner, som skulle draga vagnarne 
medelst tåg. Del är bolagets sekreterare Mr Booth's för- 
tjenst att hafva fästat förvaltningens uppmärksamhet på 
de å kolbanorna långsamt framskridande lokomotiven och 
hafva uppväckt förhoppningen om deras användbarhet. 

Den 25 April 1829 utfästades af detta bolag ett 
pris af 500 f (9000 R.dr R:mt) för det lokomotiv, som 
sjelft vägande 6 tons (144 svenska centner) kunde fram- 
draga sin tredubbla tyngd med en hastighet af 10 eng], 
mil (1^ svensk mil) i timmen. Det skulle hvila på fjä- 
drar, ej åstadkomma någon rök och fick ej kosta mer än 
550 £ (9900 R;dr R:mt). Trenne lokomotiver täflade 
om detta pris vid de i Oktober 1829 anställde försök, 
näml.: The novelly (Nyheten) byggd af Braithwaite, the 
sans pareil (Makalös) af Uackworth och the Rocket (Ra- 
keten) af G. Stephenson. Den sistnämda machinen, som 
till principen i alla delar öfverensstämde med de nu 
bnikhga, vann icke allenast priset, utan öfvcrträfTade vida 
de fastställde vilkoren, i det den framdrog fem gånger sin 
egen tyngd med en hastighet af 14 till 20 engelska mil 
(2 till 3i svenska mil) i timmen. Härmed var väg bru- 
ten för vidare framsteg. Fordonen förbättrades i öfver- 
ensstämmelse med don större hastigheten och belastningen, 
och anspråken på ångvagnarnes dragkraft och snabbhet 
stegrades ända derhän, att vi nu se dem öfverstiga Al- 
perna, dragande efter sig en belastning lika med 20 
gånger deras egen vigt. 



21 



26. När blef?o stora JernTa^ar först by^^da på 

koBtlnenten! 

Redan före 1826 hade koldistrikten vid Ruhr ocTi 
Saar i Rehnprovinserna öfver 8 tyska mil jernvägar. 
1830 öppnades banan mellan Prag och Lahna 7,5 mil, 
och 1832 den nära 18 mil långa Budweis-Linzer-banan, 
Belgien lemnade i jernvägsbyggande alla Europas största 
länder efter sig och öppnade redan 1835 en vigtig jern- 
vägsiinie, som förband de två stora städerna Brussel och 
Mecheln. Man vågade då försöket att öfverlåta jernvägs- 
anläggningen ät regeringen. Den 7 Dec. 1835 rörde sig 
för första gängen pa Tysk mark ett af lokomotiv draget 
jernvägståg. Det var på Nörnberg-Förtherbanan. Ii är 
derefter öppnades första delen af Leipzig-Dresden-banan. 
1838 pä trettondedagen hördes den första ängvagns- 
pipan i Österrike (Wien-Wagram) och i Oktober samma 
är i Preussen (Berlin-Polsdara). I November 1838 se 
vi det stora Belgiska experimentet med statsbanor in- 
fördt i Tyskland genom öppnandet af den Braunschw^eig- 
ska jernvägen till Wolfenbuttel. I Frankrike blef man 
till en början efter andra stater, ty 1826 erhöll Mr Ban- 
nier med möda tillåtelse att anlägga en jernväg mellan 
St. Etienne och Andrezieux, och först år 1837 öppna- 
des lokomotivbanan Paris-St.-Germain. Efter denna 
tid utvecklade sig der ett likaså planmässigt anlagdt, som 
omsorgsfullt utfördt och väl ordnadt jernvägsnät. I Frank- 
rike begagnade man sig klokt af Englands dyrt köpta 
erfarenhet och förenade ett stort antal jernvägslinier, 
genom de mindre banornas sammanslående, under färre 
styrelser; kraft i handling och stor lättnad i gemen- 
samma åtgärder Mefvo en följd häraf. 
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27. Ifilka personer hafva^ i de tre mti Jern?ågar 
foretrUesris fiorsedda staterna^ stirsta Iran af 

denu ntrecUiBg! 

Namnen pä de affärsman, som bildat järnvägsbola- 
gen aro mindre kSnda an de tekniska biträdena. Nuti- 
dens krönikor anse de vunna pekuniara fördelarne vara 
bufvudsaken. 

I England böra framför alla andra nämnas Booth, 
den insigtsfulle direktören för Liverpool-Manchester-ba- 
nan; derefter de största ingeniörerna på vår tid: de 
båda Stephenson, den snillrike Brunnet, Wood, Loche, 
Walker, Green, Clegg, Vignoles m. fl. 

Frankrike har bättre förvarat namnen på sina fdr- 
tjenstfulle mSn. Pereira, Rothschild, Bartholomy m. fl. 
stodo i spetsen för de stora företagen. Jernvägsväsen- 
dets ekonomi och theori utbildade TeissereuCf Michel 
Chevalier, Minard, Daru jemte ingeniörerna Jacob 
Slum och Cordier, hvilka under det de byggde de 
stora banorna skrefvo förträffliga arbeten^ uti ekonomien, 
och slutligen Bineau, som från baningeniör vid Paris- 
Rouen-vågen uppsvingade sig till finans-minister. Tack 
vare dessa utmärkta personers verksamhet, är förvaltnin- 
gen och ekonomien vid de fransyska jernvägarne en af 
de bästa i verlden. Såsom jernvägs-technici utmärkte 
sig Seguin, Mony, Poussin^ Fläckat, Talahot, Cla- 
peyron, Pamhour, Jullien, hvilkas namn äro fastade 
dels vid Frankrikes första och största jernbanor, dels 
vid stora litterära arbeten öfver jernvägs-väsendet, 

I Tyskland, hvarest man blott sällan officielt ona- 
talar andra namn än vederbörandes, är det ännu svårare 
än i England att uppsöka förtjensten, och det är önsk- 
värdt, alt nationen måtte med stolthet minnas namnen 
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Lisi, Harkort, Gerstner, Schönerer, Denis, MelUn och 
Kunz, 

28. lorii ntbfldade sig Jernfågarae i andra länder! 

Den första jernvSg i Amerika byggdes 1820 mel- 
lan Boston och Quincy, och de första med ängvagn be- 
farna jernbanor datera sig från är 1835. Det Ameri- 
kanska jernvägsnätet har utvecklat sig med otrolig ha- 
stighet, och detta stora land äger nu med en folkmängd 
af 25 millioner nära 5,000 tyska mil jernvägar. Denna 
snabba utveckhng har sin orsak och grund i naturen af 
statens framåtskridande och i det följda systemet för ba- 
nornas konstruktion. [ uppfinningen och utbildningen af 
jernvägsväsendet framstå i andra rummet Holland, Ita- 
lien, Spanien, Byssland m. fl. I Afrika finnes blott en 
jernväg, från Kairo till Alexandria. I Fransyska Algier 
äro flere linier uod^r arbete. I Asien öppnades den för- 
sta jernvägen frän Calcutta till Banaguege. Ett jern- 
vågsnät af 600 tyska mils längd är föreslaget i Brittiska 
Ostindien, som man ämnat att snart utföra. I Gentral- 
och Nord-Amerika samt West-Indien äro flere bansträck- 
ningar under arbete. På ön Cuba finnas nära 100 mil 
mer jemvägar än i moderlandet Spanien, och Panama- 
banan öfverstiger sedan den 28 Januari 1855 den höga 
vattenskillnadslinien mellan Atlantiska och Stilla hafven. 

2d. I?llfcet inlytande har Jernfagsväsendets utbild- 
ning haft på menniskoslägtets odling? 

Det är ännu för tidigt^ att dcrvid kunna skénja 
annat än örjande verkningar. Likväl om det är sannt, 
att gemenskapen mellan menniskorna är ett hufvudvilkor 
för utbredande af bildning och kultur, så hafva jernvä- 
garne utan Ivifvel dertill krafligl bidragit. De Grekiska 



24 

städernas nära grannskap var orsaken till kulturens blom- 
string i Hellas. Jernvägarne hafva gjort det lika lätt 
att komma frän London till Paris eller Rom, som det 
på Perikles' tid var att vandra frän Atlien till Corinth. 
Genom deras inverkan förminskas tydligen den kropps- 
liga materiens tröghet och åt själen bevaras dess fria 
verksamhet. Folken lära känna hvarandra och national- 
hatet utplånas, den ömsesidiga aktningen stiger, och det 
ena folkets privatförhållanden sammanväxa innerligare med 
det andras lif. 

Krigen som alltid nära hatet mellan segraren och 
den besegrade skola alltmer försvinna. Gagnet af upp- 
täckter och framsteg i vetenskap och konst skall ej länge 
förblifva ett folks egendom, och de likartade förskaff- 
ningsmedlen skola bidraga att utjemna ståndsskillnaden. 

30. Horn in?erka de på folkens inre lefkiadsförhil- 

landen! 

Liksom jernvägar bidragit att hastigare än förr be- 
fordra utbytet af andliga skatter, så förminska de äfven 
afstånden mellan produktionsorterna för de ömsesidiga 
lefnadsbehofven. Den aflägsna sädesåkern förlägges in- 
vid stadsporten. Aflägsna provinsers boskap anlända vid 
godt hull till de stora afsättningsorterna och priset pä 
lefnadsmedel sjunker här och i fabriksstäderna. Härige- 
nom kunna dessa sända sina varor för billigare pris till 
de trakter, som idka åkerbruk och boskapsskötsel. Möj- 
ligheten af hungersnöd blifver allt mindre. 

Genom jernvägarne förbättras styrelsen öfver stora 
stater, tillträdet till öfverheten underlättas, de styrande 
kunna oftare och utan för stor tidsförlust öfvertyga sig 
om tillståndet i aflägsna provinser, den för ordningens 
upprätthållande erforderliga styrkan kan minskas, ett 
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lands försvar blir lättare och kan ske med mindre kraf- 
ter, och ändtligen måste, om deras inflytande först en 
gång gjort sig rått gållande, hvartill visserligen kunna åt- 
gå årtionden, förenkling i förvaltningen och dermed för- 
enad minskning i skatterna möjliggöras. 

31. l?ilket infytande kafra JernTå^arné onedelbart 
ntöfrat på retenskap ock konst! 

Alla ingeniörvetenskaper , såsom mätkonst, mekanik, 
statik, dynamik, hafva genom dem så hastigt utbildat 
sig, att under tingens vanhga gång skulle dertill erfor- 
drats århundraden. Nödvändigheten att skapa horizon- 
tela väglinier har lärt oss bygga lunnelar och gal- 
lerier, att uppföra bankar och beklädnadsmurar samt 
konstruera jernbroar, under det konsten att bygga sten-^ 
broar gjort framsteg endast i afseende på byggnadsme- 
toderna, men ej hvad sjelfva byggnads-konstruktionen 
angår, ty ännu öfverträiSa vattenledningarne vid Spo- 
leto och Alcantra i djerfhet och skönhet de högsta af 
nutidens jernvägsbroar. Metallurgien har inträdt i ett 
helt annat stadium, och vår tids byggnadsmaterial, 
jernet, har blifvit användt till hela sin möjliga utsträck- 
ning, såsom till byggnader, broar, machiner och fordon. 
Det omätliga inflytande, som jernbanorna utöfvat på kemien, 
geografien, krigsvetenskapen och många andra vetandets 
grenar, tillåter ej utrymmet att vidröra. 
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ANDRÅ KAPITLET. 



JeiHYftgsväsendets karakteristiska former 



32. lar JerBfägsTäseBilet i olika länder vnder sii 
vtTecUing antagit samna liaraliter! 

Alldeles icke. Karaktären i jernvägarnes teknik och 
administration är hos Amerikaner, Engelsmän, 'Tyskar 
och Fransmän lika skiljaktig, som karakteren hos dessa 
folk och deras länder. 

33. lom kvide denna olika rerkan si tydligt 

frantråda! 

Ändamålet med jernvägar är öfverallt i grunden, 
densamma, nämligen alt fortskaffa personer och varor 
ifrån ett ställe till ett annat På trafikens form och natur 
inverkar dock särskildt: större eller mindre hastighet, kor- 
tare eller längre uppskof för transporterna; om de re* 
sande personerna hufvudsak ligen tillhöra de samhällsklas- 
ser, hvilka kunna göra anspråk på beqvämlighet och be- 
hag af resan, eller sådana som blott afse att komma 
fram; samt om varugodset utgöres af stora skrymmande 
råprodiikter af lågt värde, eller af dyrbarare handelsar- 
tiklar. Pä förvaltningen inverkar åter, om vägarna till- 
höra sjelfständiga bolag och enskilda personer; eller 
staten; i de förra ))åda fallen kunna alla göromål fä ew 
kort behandling och personalen ställas på uppsägning, — 
i sist9 fallet blir det nödyändigt att gör^ organisationen 
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▼idlyftigare, att ofta till mehn för en Sndamålsenligare 
jernvagsförvaltning afpassa den efter statsförvaltningens 
former, och, såsom ett hufvudsyfte för all statsorganism, 
uppifrån nedåt strängt vidhålla ansvarsskyldigheten. 

På det tekniska inverka slutligen priset på materi- 
aHer, tillgången på träd, jern eller sten i olika länder 
och trakter, ingeniör^nas bildning och ändtligen äfven 
folkkarakteren, antingen den tveksamt och betänksamt el- 
ler modigt och med djerf sjelfkänsla uttänkt och beräk- 
nat sakens anordnande och framför allt utför den raskt 
<>ch i jembredd med tidens hastiga framåtskridande. 

34. Kai man i vissa länders Jernvå^sbyggnader åter- 

finna typen for dessa olika liaraliterer! 

Englands, Belgiens, Frankrikes, Amerikas och Tysk- 
lands jernvägar representera de fem hufvudformer, som 
jernvägsväsendet företer, om man förbigår variationerna 
deruti i mindre betydande länder. 

35. Horn ntveclilade sig det Engelslia Jernvagsvi- 

sendets grnndkaralLter? 

De Engelska jernvägarne uppstodo genom behofvet 
af ökad hastighet och prisnedsätlning i den redan befint- 
liga stora rörelsen. De resande utgjorde här personer, 
hvilkas verksamhet nära sammanhängde med ett stort 
folks industriela och politiska tillvaro, hvilkas lif, helsa 
och tid voro dyrbara, och hvilka till större delen hade 
anspråk på det möjligast beqväma fortskaffande, samt i 
detta fall redan voro bortskämda genom de förträffliga 
^stage-coaches^. 

De varor, som transporterades, stodo till större de- 
len högt i pris, och på deras snara och punktliga fram- 
komst berodde handelsaffarerna ; landets lagar ålade för- 
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valtDingsbolagen stor ansvarsskyldighet för hvarje skada till 
lif, lem eller egendom ; landets jord och mark voro myc- 
ket dyra, byggnadsämnena deremot, med undantag af träd, 
billiga; och slutligen stodo i jspetsen för dessa företag 
personer, som sjelfva voro stora affärsmän, och i h vilkas 
intresse det låg att så leda jernvägsrörelsen, att han- 
deln derigenom aldra verksammast^ befordrades. 

36. Hvilken hnfvndkarakter har derföre de Engelska 

Jernvägarna! 

Behofvet bjöd alt först förvandla de stora handels- 
vägarna till jernvägar, med noga afseende på deras be- 
tydenhet. Dyrheten af transporter och deras mängd vi- 
sade tydligt fördelen af att från början bygga banorna 
med den fasthet, hvarför de Engelska jerovägarna nu 
berömmas. I afseende pä vagnar och byggnader mot- 
svarade man allmänhetens fordringar utan att genom 
läflan i ly^ framkalla behof, såsom man gjort i Tysk- 
land. Lagarnas stränga uppsigt Öfver säkerheten fram- 
kallade i detta hänseende åtgärder, hvilkas lämplighet 
endast kunde ställas i skuggan genom opåkallade jemfö- 
relser. Jord- och byggnadsämnens prisförhållauden gjorda 
det öfverensslämmande med en förståndig hushållning alt 
utföra storartade arbeten i byggnads väg, såsom (unnelar, 
murade genomgångar m. fl., hvilkas antal är i England 
jemförelsevis stort. Slutligen utarbetades af de insigts- 
fulla och verksamma personer, hvilka hade högsta lednio-* 
gen, en styrelseform, från hvilken man, till skada fot 
jernvägsväsendet, i andra länder afvikit, och som i verk- 
samhet och hushållning lemnar intet öfrigl att dnska. 
Såsom ett bevis på den Engelska jernvägsförvaltnia**. 
gens upplysta iosigter kan anföras upprättandet i Lqih 
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don af den '^Allmänna Redovisningsbyrån^ för nästan 
alla Engelska banor, sammanslåendet af flere bolag till 
f9rre och större m. m. Om det oaktadt afkastningen 
af de Engelska vågarne antyder ett ofördelaktigt resul- 
tat, så kan ett ögonkast på kartan förklara detta. Kon- 
kurrensen har i ett med jcrnvägar så öfversålladt land 
stigit till en höjd, som stundom förhindrar all direkt pen- 
ningevinst. 

37. Hnrn förhåller si^ antalet af Englands jern vägar 

till Preussens! 

År 1852 ägde England på 2,555 svenska qv.-mil 
1,200 mil banor^ som kostade omkring 6,700 millioner 
R:dr Bmt. Detta utgör ^ svensk mil på qv.-milen. 
Samma år hade Preussen pä 2,268 qv.-mil 306^ mil jern- 
vägar^ sä att något mer än 4 i^J' belöpte sig på qv.- 
milen. England har, sedan dess vägbyggnader började, 
i medeltal nästan dagligen fullbordat en half engelsk mil. 
Ar 1852 reste i England öfver 90 millioner menniskor, 
i Preussen något ö/ver 10 millioner. Våglängden var 
således fyrdubbel, men trafiken nästan niodubbel, så att 
äfven rörelsen å vägarna stod i ett förhållande af nio 
till fyra. Ii vara f åter följde en så mycket större svårig- 
het vid trafikens underhållande. 

38. På hrad sätt ntmärka sig ridare de Engelska 

Jernvägarne! 

Genom ett öfver marken föga upphöjdt läge, så att 
tunnelar och gräfven der förekomma oftare ärt höga 
broar och bankar, samt genom ett större användande af 
jern- och sten-^ än träkonstruktioner ä broar, tak, 
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stationsgärdar, trappor m. m. För öfrigt ntmärka de s»g 
genom sm§, men för rörelsen mycket ändamålsenligt in- 
redda stationer med talrika vändbord, rymliga men föga 
prydliga täckta gårdar, föga smakfulla och jemförelsevis 
små, men mycket väl indelta väntsalar för passagerare, 
samt genom hållbarhet hos skenor, vagnar och loko- 
motiver, hvilka dock sakna all yttre prydlighet. Att 
alla anordningar afse uteslutande rörelsens påskyndande, 
ser man tydligt. Vidare observeras brist på ving-telegra- 
fer och direkta optiska signaler, sträng skillnad mellan per- 
son- och varutrafiken, små men talrika passagerare tåg, enkla 
kontroller förenade med ringa beqvämlighet för passa- 
gerarne, jemförelsevis liten personal och en, i synnerhet 
vid de inre banorna,' utmärkt, praktiskt skicklig tjenste- 
mannacorps. 

39. Inni ntvecklade sig karakteren hos de Belgiska 

Jernvagarne! 

Den Belgiska regeringen företog sig att sjelf bygga 
det första stora jernvägsnätet på fastlandet, hvilket år 
1834 beslutades, förvärfvade sig sålunda genom ett djerft 
beslut hela samtidens beundran, och förskaffade lan- 
det, oberoende af den enskilda företagsamhetsandan, för- 
delarne af väl anlagda jernvägar. Den tillförsäkrade häri- 
genom landet ett fortskridande och planmessigt jernvägs- 
system. Men den företog sig äfven att sjelf handhafya 
rörelsen och band derigenom det hastigt framåtskridande 
jernvägsväsendet vid statsorganismens långsammare och 
förnuftsenligare utveckling; och lika visst som den hade 
tillförsäkrat landet ett fortgående jernvägssystero, grun- 
dade den härigenom en sig snart yppande trögare ut- 
veckling i förhållande till de utländska enskilda banorne. 
Försöket hade dock något särdeles lockande. Påtagligt 
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syntes det äfven vara, att samtidigheten i de åtgärder, som 
här skulle alla utgå från ett häll, arhetskraftens använ- 
dande, och det helas ekonomi och vidmakthållande icke 
allenast skulle fördelaktigt gestalta sig, utan äfven på 
detta sätt statens allmänna intresse bättre tillgodoses, än 
som kunde forväntas utaf enskilda bolag. 

40. lar ej denna förvånfan rittfårdigat sig! 

Icke till alla delar. Ty dä man hade fastställt en 
arbetsordning, som afsåg upprättande af en noggrann och 
detaljerad statistik, för alt för central-styrelsen , som 
var ministern ansvarig för sina åtgärder, hvilken åter 
skulle aflägga räkenskap för konung och folk, möjliggöra 
öfversigten af alla detaljer i jernvägsgöromålen, betog 
man styrelsen en del af den kraft till framåtskridande, 
och den lätthet att foga sig efter ögonblickliga förhål- 
landen, som hon måste äga, om detta verksamma medel 
till andelig utveckling skall uppnå sin bestämmelse. 

Denna stränga arbetsordning föranledde en högst dyr- 
bar förvaltning, ett på intet vis ursäktligt anläggande af 
sädane förrådshus och reservförråd för jernvägarne, som 
de mekaniska förbättringar ne redan utträngt ur bruket, 
samt personalens alltför stora beroende af bokstafven i reg- 
lor och instruktioner, som icke allenast till någon del 
afkylde deras ifver, utan äfven framkallade behofvet af 
flere krafter. Åfkastningen af jernvägarne blef äfven obe- 
tydlig och hela deras yttre gestalt stack ofördelaktigt af 
emot de Franska och Tyska jernvägarnes, så all folk- 
representationen flerfaldiga gånger påyrkade ändring i for- 
men för deras administration. 
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41. Inrudan är de Bel^ska JernTågarnes yttre an- 
ordning? 

Det tekniska i den Belgiska jernvägsbyggnaden har 
mycken likhet noed den Engelska. Liksom der hvila ske- 
norna till större delen i stolar, äro de fleste vagnar fyr- 
hjuliga, samt fattas direkta optiska signaler. Bangårdarne 
hafva många vändbord och fä spärvexlingar samt äro jem- 
förelsevis små. Landets stora tillgång pä jern och kol 
vid sidan af bristen på träd har föranledt jern- och sten- 
konstruktionernas talrikare användande vid byggningar och 
broar samt stor hushållning med trävirke. 

Man håller för närvarande på att något tidsenligare 
förändra konstruktionsformerna. De svaga skenorna ut- 
bytas, de små och obeqväma passagerare-rummen för- 
svinna och lemna rum för smakfullare lokaler och salar, 
äfvcnsom de tarfiiigare vagnarne blifva allt mer och mer 
sällsynta. 

42. Hvilken är utsträckningen af de Belgiska ba- 
Jiorna^ ocli linrn har rörelsen å dem utbildat sig! 

De Belgiska statsbanorna hafva sedan år 1834 ko- 
stat den Belgiska staten 180 mill. francs, och deras längd^ 
som sedan 1844 just icke ökat sig, är omkring 49 sven- 
ska mil. År 1852 reste på dem ett antal af 4.] mill. 
menniskor, hvarigenom inbragtes en inkomst af 8 mill. 
francs. År 1852 transporterades å dem 28 mill. sv. centn. 
som inbragte 6| mill. francs. Inkomsterna hafva, sedan 
banorna i sin helhet blifvit öppnade, ökat sig för person- 
trafiken med en femtedel, och för varutrafiken med hälf- 
ten, hvilket utvisar ett betydligt mindre resultat, än som 
ägt rum på de fleste andra banor. 
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43. lam stort ir antalet af lokonotirer, ragaar och 
dylikt å de Belj^lska statsbanorna I 

År 1851 3gde de: 

107 lokomotiver, 

178 kolvagnar, 

1050 passagerarevagnar och 

3500 godsvagnar. 
Alla de Belgiska jernvägarne tillhopa synas hafva 
mindre jernvägsattiralj än en enda af de största Engelska 
banorna. 

44. Iro alla Belgiska banor statsbanor? 

Nej. Redan för läng tid tillbaka gaf Belgiska rege- 
ringen oktroj åt privatbanor, och man har företagit an- 
läggningen af sädane till en längd af öfver 47 sv. mil. Den 
förnämsta privatbanan finnes i Belgien mellan Luttich öf- 
ver Namur och Gharlerois till Erquelines, pä hvilken nu 
en stor del af den tysk-fransyska rörelsen fortgår. 

45. lam atbildade sig de Tyska Jernvägaraas 

grandkarakter ! 

De bestämmande vilkoren voro i Tyskland andra än 
i England. Nätet blef ej, som i Belgien, föreslaget att 
utgrena sig från en punkt, utan man började verket i 
olika stater efter olika principer. På några ställen, så- 
som i Braunschweig, Hannover, Baden och Wurtemberg, 
tog regeringen hand om deras byggande, på andra öf- 
verlät man dem åt enskilda bolag, och först senare an- 
sågo sig regeringarne ej böra låta denna tidens mäktiga 
häfkraft gå sig ur händerna, utan inköpte och byggde 
sjelf banor. 
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De stora föreningspunkterna for rörelsen äro i Tysk-* 
land vida mer aflägsna frän hvarandra än i England. Tra<« 
fiken är af detta skäl mindre. För att derföre af dem 
kunna påräkna någon afkastning, måste de byggas för 
billigare pris. Man ansåg del derföre vara bättre att 
här kringgå dalsänkningar och höjder än att anlägga via-» 
dukter och tunnelar; likaså följde man nogare markens 
lutningar med uppoffrande af en del af hastigheten, bvil- 
ket var så mycket tillåtligare, som med ett mindre ut-* 
veckladt samhällsskick tiden här var mindre dyrbar än i 
England. Landet hade dessutom stor rikedom pä trä^- 
virke, under det dess jerntillverkning ännu stod pä en 
lägre utvecklingsgrad. Man ser derföre träkonstruktioner 
å byggnader och broar vara rådande och öfverbyggnaden 
ä banorna utgjordes af svagare jernpartier hvilande på 
starka träbäddningar, hvarigenom ett egendomligt Tyskt 
öfverbyggnads-^system utbildade sig. Rörelsematerielens 
och stationernas beskaffenhet; de stora passagerarevag^^ 
narne; det allt för vidsträckta utrymmet för passagerare^ 
nes räkning; den på hundraårig varaktighet beräknade fast'^ 
heten uti bangårdsbyggnaderne, uppförde för ändamål, som 
påfordra ett nästan årligen förändradt utrymme; anordnan- 
det af rörelsen på stationerna, hvilkas område blef särde- 
les tilltaget, — allt detta har att Xör sin tillvaro tacka den 
Tyska nationalkarakterens mer theoretiska än praktiska 
åskådningssätt. 

46. På hrad sitt verkade de Tyska regeringaiuA 
för Jernvagsvisendets framgång? 

De stiftade med klokhet och omtanke expropriations- 
lagar, medgåfvo räntegarantier åt enskilda företag, tilläto 
mycket säkra bolag att utgifva icke räntebärande sedlar^ 
och de kontrollerade så noga banornas ändamålsenliga byg- 
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gande, att det Tyska jernvhgsvasendet har för passagerare 
blifyit det säkraste i verlden. Der regeringarna sjelfva 
byggde och förvaltade banorne, fann man alltid den ut'- 
märktaste ordning och pålitlighet, och om man här och 
der försporde de vid de Belgiska banorna omtalade ölä- 
genheter, så låg felet härtill på de fleste ställen mer 
hos sjelfva systemet, än uti bristande vilja och förmåga 
bos styrelsen. Men att dessa olägenheter der ej visat sig 
allmännare än som är fallet, får man tillräkna så väl di- 
rektionernas insigter, som hela inrättningens ungdom» Här 
och der roa sig visserligen de Tyska jernvägs-direktio- 
nerna, i synnerhet de enskilda^ med uniformer och ett 
yttre prål i jernvägarnes anordnande; dock måste sådant 
snart gifva vika för en växande rörelse och en klarare 
insigt om det nödvändiga, då flere med jernvägsväsendet 
införlifvade personer vinna inträde i förvaltningen. 

47. Hfilken ntmirkande karakter har for ofritt det 

Tyska Jernvägssystemet! 

Det utmärker sig för passagerarevagnarnes stora pryd- 
lighet, beqvämlighet och rymlighet, ovanligt vidsträck- 
ta stationer, vändbordens utbyte mot spärvexlingar, ett 
omsorgsfullt utförande af ofverbyggnaden. Utan att den 
derföre erhållit öfverdrifvet starka dimensioner, mycken 
noggrannhet vid dess tinderhåll^ ett upphöjdt läge öfver 
marken, så att flere broar och bankar förekomma än tun- 
nelar och nedskäringar samt fullt utbildade optiska sig- 
naJer.. De utmärka sig vidare för en noggrann qph d«<- 
taljei ad gradindelning af tjenstemännen, som bära för den- 
samma betecknande uniformer, Öppen fullmakt för de hög-** 
sta styresmännen att handla efter godtfinnande, dessutom 
för ett särdeles omfattande bokhålleri , och en utförlig ar-^ 
betsordnijQg) lagom skyndsamhet, men stor pålitlighet i 
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alla tjeostegrenar, mindre fjeskig 3n rättvis bebandliiig at 
den resande allmänheten, samt för — oenighet inom direk- 
tionerna, som föranleder stora svårigheter vid företagan* 
de af vigtiga och genomgripande åtgärder. 

48. Inra stort Ir antalet af de Tyska JernvägarMlt 

Tyskland ägde i början af år 1854 jernvägar af till- 
sammans 784 Sv. mils längd (383 mil privata och 401 
mil statsbanor), som tillsammans kostat nära 800 millio- 
ner B: dr B:mt. Tyskland, med en areal af 5115 mil, har 
således nära en sjundedels mil jernväg på h varje qva<^ 
dratmil (lika med en 10:dels tysk mil på tyska qvadral- 
milen). Det är 2^ gånger mindre än England. 

På dessa jernvägar begagnas: vid pass 
1700 lokomotiver, 
4000 passagerarevagnar, 
30,000 godsvagnar. 

49. Iro alla dessa machiner byggda i Tyskland! 

Till aldra största delen, ty endast omkring 350 lo- 
komotiver äro förfärdigade i England, Belgien och Ame- 
rika; men nästan inga andra vagnar i utlandet. 

50. Inrn stora qvantiteter fortskaffas med dessa 

vagnar! 

År 1854 steg de resandes antal till inemot 30 mil- 
lioner,, och varugodset till 160 millioner oentner (= 140 
millioner Svenska centner). De Tyska jernvägarne gifva 
en afkastning af mer än 4^ procent pä aoläggntngskoat- 
naden. Betecknande för den Tyska trafiken är det ringa 
begagnandet af första klassens vagnar, ty då i England, 
Belgien och Frankrike 10— 25 af 100 resande färdas pl 
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första platsen, så begagna i Tyskland icke 2 af 100 den- 
na plats, h vartill orsaken ligger i den ringa skillnaden 
mellan l:sta och 2:dra klassens vagnar. 

51. larn utvecklade sig karakteren hos de Frai* 

ska Jern?ågarna! 

Frankrike uppsköt länge och väl utförandet af sina 
stora jernvägslinier. De blefvo anlagda efter en genom- 
förd, gemensam plan, vid hvilken företrädesvis gjordes af- 
seende pä administrativa och mililäriska intressen. Med 
ett ögonkast pä kartan kan man lätt särskilja hufvudsyf- 
tena vid de Franska jernvägarna frän andra länders. 
De utlöpa i radier från Paris och parallelt med grän- 
serna. De utfördes för enskilda bolags räkning, med sär- 
deles insigtsfullt användande af det nyaste och bästa i 
den vägen, af de statsingeniörer, som bilda den bekanta 
^^corps des ponts el chaussées*^. Likformighet i kon- 
struktion och fasthet i byggnadssätt äro de utmärkande 
egenskaperna hos de Franska jernvägarne, som utan 
tvifvel äro de bästa i verlden. Beträffande det tekniska i 
byggnadssättet hafva de mycken likhet med de Engelska 
och i afseende pä förvaltningen med de Tyska banorna; 
hvad angår förvaltningen har man med ovanlig samdrägt gjort 
det stora framsteget att sammanslå flere af de ursprung- 
ligen skilda bolagen till ett stort, så att för närvarande 
finnas blott fä jernvägsstyrelser i Frankrike. Tilitagsen- 
bet, verksamhet, kraft, inflytande, öfverensstämmelse i åt- 
gärder och billig driftkostnad äro de fruktbärande följ- 
derna häraf. Landets utmärkande egenskaper hafva icke 
inverkat på jernvägsväsendets utveckling. Begeringen har 
utfärdat goda expropriations- och ordnings-stadgar. 
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52. På htad sått totmåfker sig tidai^e den Friitt^ 

ska JeruTågsbyggnadeii! 

Med praktisk takt hafva Fransmännen hållit medel- 
vägen mellan Engelsmännens och Tyskarnes ytterligheter. 
Deras stationer hafva samma tekniskt fulländade ressur-» 
ser som de Engelska, ulan att förfalla i deras ytterliga 
hushållning pä utrymme, eller att å andra sidan efterapa 
fyskarnes lyt. Byggnadssättet och rörelsematerielen ut- 
märka sig fot* styrka, passagerarevagnarne äro beqväma^ 
utan att genom de lägre klassernas för stora prydlighet 
afvänja allmänheten frän begagnande af de högre. Varu-» 
stationerna äro mycket ändamålsenligt skilda från passa-^ 
gerareslationerna, hvilka äro förlagda så långt in i stä-^ 
derna som möjligt. Optiska telegrafer begagnas blott för 
lokala meddelanden, ("ör embetsmännen är väl uniforms-^ 
väsendet infördt, men är stäldt på en vida mindre mili-» 
tärisk fot än i Tyskland^ så att kläderna icke lägga hin- 
der i vägen för personernas verksamhet» Den Franska 
administrationen har dock ej hålHt sig fullkomligt fri 
från göromålens allt för stora hopande på de högre em- 
betsmännens händer, hvaraf Uppstått ett allt för vidsträckt 
bokhålleri, en mängd tabeller att ifylla och berättelser att 
afgifva, som allt skadar friheten i handling och sålunda 
äfven sjelfva tjenstgöringen. 

53. Inro stort år antalet af de Franska Jernri^ 

garna! 

Frankrike äger för närvarande 467 Svenska mil 
jemvägar, som hafva kostat 1,333| millioner R:drR:mt. 
Pä hvarje Svensk qvadratmil räknas ih mil jernväg, och 
år 1854 fortskafiades å dem 30 millioner menniskor och 
164 millioner Svenska centner varugods. Betecknande 
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för Frankrike ar flere banors sammanslående till ett stort 
nät, som erhållit ett gemensamt namn och hvars styrel» 
se disponerar betydliga rörelsekrafter. Så ägde t. ex. år 
1855 det jernvägsnät, som kallas ^^Ostbanan'' (oinfat-^ 
tände Paris-Strassburg, Nancy-Melz-Forbach, Strassb!^- 
Basel och Metz-Thionville-banorna): 

350 lokoraotiver, 
800 passagerarevagnar och 
8000 godsvagnar; 
samt den ännu vigtigare ^^ Nordbanan '^ (bestående af Pa- 
ris-Galais, Paris-fioulogne-^ Hazebrouk-Dunkerque-, Lille* 
Mouscron, Douay^Quiévrain-banorne) : 
452 lokomotiver, 
1207 passagerarevagnar och 
9600 godsvagnar; 
hvilket tämligen öfverensstämmer med hela Preussens rö*' 
relsemateriel. Genom dem fortskaffades 5 miihoner pas** 
sagerare och 35 miihoner Svenska cenlner varugods. 

Afkastningen af de Franska jernvägarue är god 
och driftkostnaden tämligen låg. I medeltal hafva de år 
1854 inbragt 6 procent, och nfigra linier 10 ä 12 pro- 
cent. Utgifterna hafva uppgAtt till y\| af inkomsterna. 

54. Inro Bt?ecklade sig karakteren hos de Ameri- 
kanska Jern?ägarna! 

Nytt och egendomligt, som de inre förhållandena i 
denna verldsdel, i hvilken oerhörda jernvägssträckor an- 
lagts, är jernvägsväsendet och dess uppkomst. I Ame- 
rika se vi för första gången jernvägar anläggas såsom 
landsvägar och bUfva den första banade stigen i öde- 
marken. Deras ändamål var icke här såsom i Europa att 
underlätta och befordra en redan befinthg rörelse mellan 
betydande handelsplatser och länder^ utan de anlades här 
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genom urskogarne och öfver hedarne för att göra hittills 
okultiverade trakter tillgängliga samt möjliggöra anläg- 
gandet af nya städer, handelsplatser dch hamnar. Fast- 
he^n i byggnadssättet och tryggheten i rörelsen fingo gifva 
TiR för förhållanden, hvilka voro idel osäkerhet och fara. 
Skyndsamhet och billighet i byggnadssätt, enkelhet i 
rörelsens bedrifvande voro hufvudvilkoren för dessa jern- 
vägar, som sjelfva skulle förskaffa sig trafik och dervid 
afränta sig såsom en annan handelsspekulation. Hvarken 
moderlandet eller andra länder skulle kunnat lemna till- 
räcklig mängd skenor af önsklig form för så oerhörda 
sträckor; deremot hade landet byggnadsvirke i öfverflöd. 
Platta och lätta skenor fastspikades på ett underlag af 
lång- och tvär-syllar, och sålunda uppstod det Amerikan- 
ska öfverbyggnadssystemet. Man använde träbroar af 
exempellösa dimensioner, och hos folket utbildade sig den 
mest fulländade mekaniska färdighet, som framkallade de 
ändamålsenligaste konstruktioner å byggnader och rörelse- 
materiel, ehuru med helt nya former. ^^Det aldranödvän- 
digaste'^ och ^^framåt*^ är den lösen, som uttalas i hvarje 
del af det Amerikanska jernvägssystemet. 

55. Ilvilken yttre form hafra banorna i enlighet 
med det nn sagda antagit! 

Framför allt sakna de Amerikanska banorna de egen- 
skaper, som bero på en noggrann tillsyn, och hvilken vid 
de Europeiska banorne till undvikande af olyckshändelser 
blifvit genom offentliga och enskilda påbud ålagd. Såsom 
andra vägar slingra de sig midt ibland rörelsen på städer- 
nas gator och in i de otillgängligaste trakter. Jernvä- 
garne hafva i Amerika blifvit gemensam egendom. For- 
dringarne pä hastighet äro måttliga, dessutom hnr man 
icke fruktat kurvor och lutningar för att undvika dyr- 
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het i byggnad. Lokomotivema 9ro inrättade i enlighet 
dermed. Eörliga underreden medgifva vagnarnas fort"^ 
komst i de minsta krökningar, och i de stora ättabjaliga 
vagnarna, som hafva en saiongsartad, fastän ingalun- 
da prydlig inredning, har den resande tillfälle att pä de 
ovanligt långa färderna underhålla sig genom samspråk 
med sina grannar. Uppsigten öfver banorna är inskränkt 
till det nödvändigaste, liksom inredningen af de nästan 
provisoriska stationerna. All prydlighet, som kan föran- 
leda underhållskostnad, är bannlyst, och administratio- 
nen är ännu enklare samt grundad pä embetsmännens 
sjelfständighet i ännu högre grad än den £ngelska. 

5G. Hnrn stort ir antalet af de Amerikanska Jern- 

rågarna! 

Längden af de Amerikanska jervägarna öfverstiger för 
närvarande längden af en jordmeridian, d. v. s. den upp- 
går till omkring 3,700 svenska mil, hvilka fördelade pä 
den omätliga ytan af 72,500 qvadratmil (ungefär lika 
med 163,000 tyska qvadratmil) gör en ganska obetyd- 
lig del på qvadratmilen. 1 förhållande till en befolkning 
af 28 milhoner menniskor synas de deremot vara gan- 
ska betydliga. Anläggningskostnaden för dem är ovan- 
ligt liten och öfverstiger sällan 400,000 R:dr Rmt *) per 
svensk mil; medelpriset är 90—120,000 dollars per 
mil. A de stora Amerikanska jernvägarna i de tätare 
befolkade staterna är trafiken särdeles betydlig och de 
gifva å anläggningskapitalet en ganska god ränta. New- 
york-Erie-jcrnvägen, som är omkring 70 mil lång, gaf 



*) Denna summa synes nog liten, ty aniäggniogskostnaden 
var ganska ofta större. 

Ö/ven. anm. 
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fir 1854 en inkomst af 6 millioner dollars och 8 pro-^ 
cent i ränta. Förvaltnings- och driftkostnaden öfversteg 
sällan 30 procent af inkomsterna* 

57. laffa de ofriga staterna nu alltid antagit en 

af dessa brnfradformer! 

Med fä af särskilda ortförhällanden betingade un^ 
dantag. Man bygger samt bedrifver rörelsen och för-^ 
vallningen ä de Italienska jernvägame efter det Franska, 
å de Schweiziska efter det Tyska, å de Spanska och 
Ryska efter det Engelska systemet* 



TREDJE KAt»ITLET. 



Om Jeravägsbyggnaden. 



58. Irad år första upprinnelsen til! en Jernråg! 

Mär behofvet af en bättre förbindelse mellan tvänne 
ställen först visar sig, eller anläggningen af vägar frän 
eller till ett land påkallas, sa sammanträda de som äro 
mest intresserade i företaget och bilda en kommitté, hvil- 
ken gör framställningar till regering och allmänhet om 
företagets nytta, samt ingår till den förra med anhållan 
om dess medgifvande och utfärdande af nödiga expro- 
priationslagar; ombesörjer derefter aktieteckningar och 
verkställande af erforderliga mätningar och arbelsförslag; 
sammankallar sedan de som tecknat aktier till en allmSn 
bolagsstämma, på hvilken förslagen framläggas. Ett ut- 
skott och en direktion utväljas nu, hvartill vanligen ut- 
ses de erfarnaste och verksammaste medlemmarna af bo- 
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laget, nd hvitkas sida man äfveo gerna ställer personer 
af stort Dioraliskt och materielt inflytande. 

59. 1 hrilkeD stållning stå vtskott och direktioii 

till hraraDilrA! 

Direktionen utg5res af de ständiga, arbetande feda-* 
möterna, utskottet af de blott tidtals samnianträdande 
fullmäktige revisorerna, hvilka bevaka bolagets intressen, så 
att det ej lider genom öfverträdelser eller obehöriga till- 
tag å direktionens sida. Kontrollerna äro i allmänhet ej 
sä allvarliga, dä utskottet omöjligen kan ligga sä inne i 
affärerna, att det kan med påföljd anmärka andra än 
ögonskenliga och grofva misstag. 

60. Hrilka åro direktioDens fornimsta goramåll 

Den antager ingeniörer, ordnar bolagets rättsför* 
hållanden och utskrifver inbetalningar å aktierna. 

61. Hrad ar en JeniTågsaktle! 

En jernvägsaktie är ett i behörig och lagligen fö- 
reskrifven form ulfärdadt bevis, att inuehafvaren har ge- 
nom inbetalningen af en viss summa blifvit delägare i 
den vinst, som förväntas af rörelsen ä järnvägen. I för- 
hållande till den inbetalda summan erhåller derefter ak- 
tieägaren på vissa terminer (efter en viss procenlberäkning) 
utbetalning af sin andel i nettobehållningen. Äro dessa 
utdelningar betydande i förhällande till den ursprungligen 
betalda summan, så gifver aktien god ränta, och in- 
uehafvaren kan försälja sin rättighet till del i vinsten 
för en större summa, än han betalt för densamma: det 
säges dä: ^^aktien har stigit i pris'^. Förhoppningar om 
eller fruktan för förändrade konjunkturer höja eller sänka 
aktiernas värde. Alldenstund politiska och national-eko- 
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nomiska tilldragelser utöfva ett hufvudsakligt inflytande 
på rörelsen, så bero i synnerhet på dem föråndringarne 
i aktiekursen. 

62. At hrilken anförtror direktionen, sedan dessa 

anordningar och penningebestyr åro undangjorda^ 

byggnadens tekniska ledning? 

Åt en öfveringeniör. Hans göroroäl höra till de 
svåraste som finnas. För alt vara en god ingeniör er- 
fordras det mindre att vara en med alla detaljer inner- 
ligt förtrogen tekniker, ån en snillrik man, som ser sa- 
ken i stort, och som söker mindre att hushålla i små- 
saker än att rikligt begagna de honom till buds va- 
rande andeliga och materiela krafter, samt derjemte för- 
står att tillämpa vetenskapens nyaste hjelpmedel. Han 
bör vidare icke söka åstadkomma ordning och organism 
förmedclst hinderliga arbetsordningar, utan förstå att 
framkalla en fri krafternas samverkan. Smäaktighet 5r 
liktydig med långsamhet och pekuniär skada. 

G3. nrilka äro öfveringeniorens förnämsta ålig- 
ganden? 

Han måste förskaffa sig dugliga tekniska personer 
till sitt biträde. Förstår han sin sak, sä är han lyck- 
lig i valet, och använder de theoreliskt och grundligt 
bildade till uppgörande af förslag och konstruktioner, 
samt de mera karaktersfasta och praktiskt erfarna till 
dessas utförande. Detta kallas att hushälla med de and- 
liga krafterna. 

64. Ivad företager öfreringeniören så snart han 
fått ett ?isst antal tekniska biträden? 

Han organiserar en byrfi, hvarifrån skola utgå alla 
de förslag, till hvilka han omedelbarligen 9r upphoL 
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Vid denna anställer han några ingenidrer och några expe- 
ditions- och skrifvarbiträden. Derefter (^kall han, i en- 
lighet med de förut verkställda undersökningarna, fördela 
ingenjörerna pä linier och låta dem verkställa nödiga 
förarbeten för sjelfva byggnaden. 

65. Uvari bestå dessa forarbeten?- 

Först i upprättandet af en noggrann karta öfver 
den trakt, genom hvilken jernvägen möjligen kommer 
att gå. Markens stigningar, lutningar och ojemnheter 
utmärkas derpå med ljusare eller mörkare, finare eller 
gröfre streck, äfvensom träd, skogar, byggningar, floder, 
kärr, byar och städer dera upptagas med noggrannt be- 
stämmande af deras läge, och utmärkas med vissa öfver- 
enskomna beteckningar, hvilka liafva en viss likhet med 
det betecknade föremålet. Dessutom angifver man ge- 
nom siffror höjden af så mänga punkter som möjligt. 
Konsten att upprätta karta kallas topografi*). 

6G. likuru verkställas plan- ock kojdmåtningar? 

Genom vissa geometriska förfaranden, hvilkas be- 
skrifning här skulle föra oss för långt, utsattes på ett 
pappersblad det relativa läget mellan så många punkter 
som möjligt; detta hänföres till en viss förminskad skala, 
och den emellan dem liggande terrängen, sedd i plan, 
inritas efter ögonmåtl. De instrumenter, som härvid be- 



*J I Sverige anställas jernvägsundersökningar sålunda: Man 
appgOr först den blifvande linien (efter den redan befint- 
liga kartan) och utser dess ändamålsenliga rigtning; sedan 
bestämmer man den nogare genom utstakning och uppmä- 
ter den med kedja. På alla anmärkningsvärda böjd- och 
terrängföräodringar utsättas pålar. Derefter företager mao 
slutligen dess afvägning och kartläggning, hvarefter kost- 
nad»n»rsl»gen uppgöras. 
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gagaas, 3ro: mätbridet, bussolen, dioptern eller syftline- 
alen och tbeodoliten. Höjden af vissa föremål och punk- 
ter finner man genom horizontala syftningar med afvSg- 
nings- eller dioptertuben (hvilken är med vattenpass full» 
komligt noga inställd), pä en stäng, försedd med mätt- 
indelning eller med en flyttbar skifva, h varigenom höjd- 
differenserna erhållas. För mindre noggranna höjdmät- 
ningar i stort begagnar man barometern. De härtill bruk- 
liga vanliga instrumen terna äroc nivelleringsinstrumentet, 
tublinealen, eklimetem, diopterlinealen, m. fl. 

07- VTail åligger if^eringeniSren^ sedan han erhU- 
llt denna karta ofrer trakten? 

ffao uppdrager pä kartan väglinien, med afseende 
piå icke allenast de gynnsammaste lutningar och kr5k<- 
ningar ä den gifna terrängen, utan äfven pä den möjli«- 
gaste stö|'sta hushållning med marken och framför allt 
på fördelningen af gräfve och fy lie; utan att derför 
åsidosätta hufviidfordringarne för vägens rigtning, näno-r 
ligen trafikens befrämjande, och grannskapet till olika 
produktionsorter. Detta arbete är särdeles svårt, erfor- 
drar ett mycket klart och omfattande förstånd och så 
mycket större samvetsgrannhet, som begångna fel svår^* 
ligen kunna, oni de ej äro alltför grofva, upptäckas af 
någon annan än den, som har lika rik tillgång på matef- 
rjalier som öfveringeniören. De summor, som värcb-p 
lösa och inskränkta öfver-ingeniörer redan kostat all- 
mänheten, kunna uppskattas till mer än en milHon. Vi- 
dare skall öfveringeniören under vissa förhållanden 
bestämma passande lutningar och kurvor samt dervidi 
gfse att besparing vinnes uti längden af en t^Q- 
nel eller höjden af en bro. Han skall sä inlägga linien, 
|ifä )bankar och nedskärningar vexelyis förekomma, aU d|i 
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massor, som erhållas ur de senare, 3ro i det nSnnasU 
tillräckliga att utfylla de förra; han skall draga den n9r<» 
mare bergen, om stora stenmassor beböfvas i grannska- 
pet, bvarjemte ban bör noga öfvcrv3ga, om en liten om- 
vSg eller förhöjning af broar eller bankar icke 9r att på 
sina ställen föredraga framför att öfvergä dyrbara ägor 
med eller utan inlösning af hus. Den nästan oupphör- 
ligt framträdande samtidiga vexelverkan emellan alla des- 
sa alternativer gör det vetenskapliga bestämmandet af en 
jemvägshnie till ett af teknikerns mest ansträngande upp- 
gifter. 

68. Faststalles dened genast denna linle! 

Visserligen icke. I den sålunda förslagsvis antagna 
rigtningen anställas på vissa afständ borrningar, för att 
utröna markens beskaffenhet. De sålunda funna resulta- 
ten kunna hafva inflytande på rigtningen. Derefter bör 
med afseende på banans höjd och läge bestämmas den 
yta af den erforderliga naturliga marken, hvilken vid 
djupa nedskärningar och höga bankar kan blifva ganska 
betydlig. Vidare skola jorddoseringarne bestämmas allt 
efter massans beskaffenhet, samt kubikinnehållen af gräf- 
ven och fyllen beräknas. Äfven bär kunna jemknin^r 
gar förorsaka ändringar i vägrigtningen. Nu återstår 
att fastställa storleken och de hufvudsakliga konstruktio<r 
nerna på broar, tunnelar, beklädnadsmurar etc, läget af 
stationerna, samt vägöfvergångarnes och vattenafloppens 
läge och storlek. På detta sätt får man detaljerade öf-r 
versigtsplaner för |ernvägsbyggnaden, och upprättande^ 
af ett allmänt kostnadsförslag blir möjligt. 
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69. nrilken skall un stadfästa dessa planer och for« 

sla^^ innan man skrider till inlösande af erforderlig 

Jord och mark samt till sjelfra utförandet ! 

Planer och förslag måste, sedan jernvägsstyrel- 
sen först gifvit sitt bifall till öfveringeniörens framstftll- 
ningar, föreläggas regeringen, som låter sina embetsm9n 
skärskåda dem så vål ur allmän teknisk synpunkt, som 
äfyen med afseende på deras enlighet med gällande bygg-, 
nadsförfa Ilningar. När äfven regeringen gifvit sitt bifall 
till utförande af det framställda förslaget, så kan sjelfva 
arbetet börja. 

70. nnrn förskaffar man sig nn den erforderliga 

terrängen? 

Dels genom köp och ömsesidig öfTerenskommel-' 
se, som alltid är att föredraga, dels äfven, om sådant 
ej till följd af obilliga fordringar kan komma till stånd, 
eller om särskilda intressen, t. ex. vissa fördomar m. m* 
äro med i spelet, genom att taga de utfärdade expropria- 
tions-lagarne till hjelp. I väl styrda stater finnas sär- 
skildt utsedda taxeringsmän och sakförståndiga, soth tUka 
öfver, att de skadeersättningar, som skola betalas för HA 
sålunda afhänd mark, öfverensstämma med ägarnes äHt 
billiga anspråk, och i de aldra fleste fall är dessa eiki- 
betsmäns omsorg om det rätta för ägarne fördelaktig. 

72. Blifra alla arbeten^ som nn skola ntförasj j^i 
samma gång satta i rerket på alla delar af 

banan? 

Nej. Man börjar, allt efter som man hunnit för- 
värfva erforderlig mark, och är derpä betänkt, att de ar- 
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betefi idrs{^ smittas i Terket, j^om mm J(|l|ft|it8er .»^ola er- 
fordra mesta tiden, sAsom Jbrqar, tannelar, Dedskaraingar 
eUer bankar. 

72, Irilka krafter ire keheliga flr 4et ovedelkirt 
Ktfiraiidet^ •ek kvm ergailserar mii de«t 

Den ledande öfveringeni5ren indelar hela sin linie i 
-visaa iSngre strlekor efter arten af de fOrekomnantie 
kyggnadsarbetena, och tillsStter pk hvar och en af deasa 
en dagHg ingeniör såsom chef. Dessa tjenstemSiB kallas 
sektions-, distrikt- eller vSg-ingeni5rer och inspektoret, 
allt efter bruket i landet. Aro dessa byggnadsdistrikter 
inna f5r vidsträckta, så erhålla ingeoiorerna rid sin lida 
stations- och under-ingeniörer, som bekomma kvar ock en 
sin vågbit, och under hviika tjeostgöra byggmästare, lehakt- 
mdatare och uppsyoingsmån, som hafva den närmasta till- 
synen öfver utförandet af de vigtigare arbetena. Vid aidåo 
af dessa technici står den öfriga byggnadspersonalen, så- 
som behöfliga byråtjenstemän, bokhållare m. Q. 

Det är framför allt rådligt att organisera det hela 
sä enkelt som möjligt, att ofvanifrån inverka på atföran- 
dcl endast i det aldra nödvändigaste, att anställa pålitliga 
•oh vll betalte personer, men gifva dem en så pasttttr 
sjeliståndighet, att ej en dyrbar tid förspilles ned måo- 
ga förfrågningar. Öfverhufvnd f^ man ej förtora Ittr 
mycket tid och kraft med uppgörande af speciela försfan- 
ger, ty erfarenheten lärer ofia, att de mödosammast ttt- 
arbetade icke äro mer gagnande vid utförandel äa de al^ 
männast uppgjorda principer. 
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73. Terkstillifl «na irbetsll^rliler åt flmlt«iftg<n 

sjein 

Nej. Man eftersträfvar i de flesta länder att öfver- 
lemna de arbeten, som ej erfordra en allt för noggrann 
fOrg(fSllighet, åt entreprenörer, i större eller mindre ska- 
la, allt efter antagne åsigter. I England öf?erleinnar 
man pä detta sitt ät enskilda personer hela vaglinier Ull 
utförande, men i Frankrike och Österrike endast »töm 
sträckor. Kan entreprenören utföra arbetet för billigare 
pris, sä blir behållningen hans; blifva de äter dyrare, så 
får han fylla brislen med egna medel. I andra Under 
föredrager man mindre sträckor. Detta arbetets öfverleni- 
aande ät enskilda personer, hvilkas hela välfärd sStlespå 
spel, befordrar ett hastigare utförande, men på sina stål- 
len bar man lidit i afseende pä arbetets fasthet, då kon- 
trollen ej ombesörjts af noggranna och pålitliga ingc- 
aiörer. 

74. Kår och genom brem sker anskaffandet af if- 
Torbyggnads- och rorelsematerlel^ skenor^ syllar^ 

lokomother^ ragnar^ m. m.? 

Under det byggandet pågår, anskaffas dessa föreaill 
Tanligen efter beställningar vid de mest ansedda fabi^ 
kerna, och tillverkas under ledning af chefen fördettnit- 
kaniska afdelningen af rörelse-materielen, som man kal- 
lar öfvermachinmästare , machinmästare eller machinings- ■ 
nior, i samråd med öfveringeniören i hvad som rörer 
det tekniska. Vidare drager man försorg om, att en del 
skenor, syllar, vagnar m. m. finnas på platsen förrSn un- 
derbyggnaden är färdig, för att tjena såsom hjelpmedel 
vid de följande arbetena. 
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75. IWIU åro 4e lygpiitAftr^MM^ iom kiMa ttr- 
•naka de mesta s?årigkétéräa^ bindreD och kostaa- 
deraa vid Jerayanars kjgf^de? 

Dessa äro af utomordentligt mångfaldiga slag, allt 
efter lokala förhållanden och omståndigheter. Vid de 
jernvågar, som föra till London, hafva omutliga kostna- 
der blifvit nedlagda på viadukter öfver hus och gator, 
och pä stationerna, som i sjelfva staden åro anlagda på 
höga hvalf. I Liverpool har man, för att inkomma i hjer- 
tal af staden, framledt vägen genom tunnelar under den- 
samma, och vid Edinburg har man byggt trenne tun- 
nelar i bergen, på hvilka staden Sr belågen, för att 
derigenom uppnå dess midt, London-Dover-banan har 
kostat betydligt genom anläggningar af vågbrytare och 
fyrtorn i hafvet. Banan öfver näset vid Suez bar blif- 
vit fördyrad genom skyddsmurar mot flygsanden. Dessa 
äro likväl undantagsfall, och vanligen äro följande arbe- 
ten de, som jemte förhöjande af ägo-inköpen fördyra 
jernvägarnes byggnad, näml.: stora broar och viadukter, 
tunnelar, stödjemurar mot stora berg- och jordmassor, 
höga bankar, beklädnadsmurar, djupa nedskärningar i berg 
eller jord, och framför allt omvexlande beskaffenhet af 
terrängen, kärr, flygsand, underjordiska källor och jord- 
ras. Det hör till en öfveringeniörs förnämsta åligganden 
att noga följa med de nyare framstegen i mekaniken för 
att tillämpa dem på sina byggnader, ty blott genom dem 
och den dermed vunna hastigheten i utförandet öfverträf- 
far nutidens tekniska byggnadsfärdighet de gamles, under 
det våra jernvägsbyggnader i afseende på massornas stor- 
lek äro vida underlägsna Egyptiernas och Romarnes bygg- 
nadsverk. 
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76. Ifilka raistiidlgheter férsTåri kyggasdet af ev 

JerBf igtkro V 

Brons höjd och bottnens beskafflsnhet, hvilka be- 
stämma bropelarnas afstånd. och pä hvilka hela brons be- 
stånd beror. Dessutom kunna öfversvämningar, isgång, 
vattendjup, stark ström eller strdmsättningar, skeppsfart 
m. m. försvåra upprättandet och utförandet af broförsla- 
gen. Jernets användande till jernvägsbroar har möjlig- 
gjort lösningen af många uppgifter, som annars förblif- 
vit olösta. Ingeniörerna hafva nu att välja på Irennt 
byggnadsämnen för sina konstruktioner näral.: sten (hug- 
gen eller sprängd), träd och jern. 

77. På bråd sitt firs?årar ock fordjrrar kroarnaa 

kojd deras byggande ? 

En byggnads hållfasthet aftager hastigt med höjden. 
Derföre måste höga broar byggas jemförelsevis bredare och 
starkare än låga; de belasta bottnen mera och deras grand 
måste derför vara fastare, materialicrna måste uppfordras 
till större höjd, och farorna vid arbetet öka sig, 
till följd hvaraf arbetslönerna måste förhöjas. Om maa 
begagnar Tyska byggnadsställningar, så kosta äfven dessa 
mer, ty de uppväxa nästan till byggnadens hela h5jd. 
Fransmännen bygga sina broar med flyttbara ställningar, 
hvilka uppbäras af sjelfva byggnaden, allt efter som den 
framskrider. 

78. I bråd mån Inrerkar bottnens keskaffenket fl 
sTårigketema ?id krokyggnaden? 

Den grundval, på hvilken bron h vilar å marken, må- 
ste vara i stånd att orubbligt uppbära den belastning, 
som bron åstadkommer. Är nu marken på det ställe^ der 
en bro skall uppföras^ ej tillräckligt fast, så måste mao 
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grSfta, tills en fast botten af (^tbéj sand, berg eller dyi> 
likt piktrSffas, innan de första skiftena knnna muras. Kan 
man ej finna en sådan botten, eller ligger den för djupt, 
så måste man med så kallade pålkranar nedslå pålar till 
ofta stort djup, antal och groflek, och så tått till hvar- 
andra, att de blifva tillräckligt starka att tillsammans upp- 
bära tyngden af den bropelare, som skall hvila på dem.. 
För att likformigt fördela trycket å pålarne förser man 
dem antingen med ett starkt timmerverk, som kallas pål- 
rust, eller öfvergjuter dem med en i vattnet hårdnande 
massa, som kallas ^^beton^. Om bottnen är någorlunda 
god, så är ofta ett bjelkrnst eller ett tjockt betonlager 
ensamt tillräckligt att bära pelame. Ofta måste man om- 
kring gnindbyggnaderna nedslå späntade pålväggar eller 
omgifva dem med utfyllningar med sten för att skydda 
dem mot vattenutskärningar. De flesta bropelare stå i 
vattnet. För att kunna grundlägga för dem måste vatt- 
net afstängas från de utsedda platserna. Man omgifver 
dem derföre med två-, tre- eller flerdubbla väggar af 
tätt nedslagna pålar, mellan bvilka man tillstampar lera, 
torf m. m. {fångdammar). Derefter utpumpas vattnet i 
midten, hvarefler man kan företaga mumingen på sjelfva 
bottnen. I nyare tider har man i England och Frankrike 
äfven användt jern- och plätkistor i stället för fångdam- 
mar och gjutit hela grnndbyggnaden ända till vattenytan 
af beton. Ju större djupet är, desto starkare är vatt- 
nets tryck och sträfvan att genomtränga fängdammen, 
och så mycket dyrare blifver dess byggande och vattnets 
utpumpning. Derföre äro äfven de nyare grundläggnings- 
metoder, hvilka ej erfordra någotdera af dessa arbeten, 
fördelaktigare. Jern- och träbroar behöfva mindre fast 
grund än stenbroar, emedan deras tyngd är mindre och 
«n liten sättning å dem gör mindre skada. 
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79. Imi ffnråras brobjggnaier af str5m»eM hi» 
stighet ocb 6friga firkållaBileB? 

Ofversvämningar göra en stor längd på broarne er- 
forderlig, vattnets hastighet påkallar vidtagandet af stora 
försigtighetsmått mot utskärningar, samt isgång uppf5- 
randet af säkra skydd uti isbrytare och dylikt. Äfven 
under sjelfva byggandet äro dessa omständigheter hin- 
derliga. Flodfarten gör det ofta nödigt alt gifva bro- 
arne en sådan konstruktion, alt skepp kunna obehindradt 
framkomma genom dem. Man måste för detta ändamål 
ofta bygga drag- eller svängbroar af betydliga dimen- 
sioner. 

80. Ram ln?erkar bottnens beskaffenbet på br«- 

hralfVens spånnridd? 

Antingen derigenom, att de i bottnen befintliga fi- 
sla punkter bestämma bropelarnes afslånd, antal och be- 
skaffenhet, eller göra det förenligt med en förståndig hm- 
hålloing alt inskränka grundläggningen, om den blir sär- 
deles dyr, till så få ställen som möjligt. Så bestSmde 
vid Britannia-bron läget af klippan i Menai-sundet bro- 
pelarnes afstånd. Vid uppförandet af bron öfver Wéich- 
seln, hvars dyiga botten gjorde grundläggningen ovanligt 
dyr, var det stor hushållning uti att inskränka detta 
arbete. 

81. Ivilka iro de materlalicr^ af b vilka niaa byg* 

ger bropelare och spann 1 

Pelarne uppföras helst, der sådant låter sig göra, odi 
i synnerhet då de stå i vatten, af huggen sten: likvSl 
linnes del äfven broar med pelare af träd (bock-bryggor) 
<»ller af gjutjern (l. ex. Sitlerhron i Schweiz). Hvalf- 
ven och spännen uppföras af alla slags naturlig och' 
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konstgjord sten, som ar i sUiid att uthärda betydlig 
trydc, samt af träd, gjutjern och smidt jem. 

82. I?ilka omstindigheter bestamma ?alet af mate- 
rial för brob?alf och spana! 

Vår tids byggnadsämne är jernct. Det är att före* 
xlraga i de flesta fall, der ekonomien fordrar arbetets 
påskyndande. I allmänhet får det billigaste priset af- 
göra, ehuru likväl de aldra billigaste, träbroarne, för 
sin ringa varaktighet komma allt mer ur bruk. Sten 
bör man välja, om spännvidden ej är för stor, om grun- 
den är fast, stenen ej för dyr, och om körbanans höjd 
öfver vattnet är nog stor för uppförande af hvalf. Gjui^ 
jern bör man föredraga, då grunden ej är nog säker, 
då gjutjernet är jemförelsevis billigt och då det är för- 
enadt med stora svårigheter att uppsätta starkare hvalf- 
stommar. Smidt jern förtjenar företrädet öfver allt^ 
der broarnes höjd öfver vattnet är ringa, spännvidden 
stor och deras snara färdigbyggnad angelägen, äfvensom 
der jernet står lågt i pris. Träd bör man blott an- 
vända under höga sten- och jernpriser, till provisoriska 
broar, eller ock i trakter, der trädet är utmärkt godt 
och billigt. 

83. iTilka iro de firaimsta koastroktléasformer 
för broar af hngj^ea sten och spriogstea? 

Konsten ati bygga stenbroar hafva vi ärft nästan 
helt och hållet af de gamle. Sedan för 2000 år till- 
baka, ända till Brunels djerfva, förtryckta hvalf, har den 
gjort nästan inga framsteg. Byggnaden af vattenlednin- 
garna vid Spoleto, utförd under Theodorich den store 
för 1400 år sedan, är likaså djerf, som trots någon 
jernvägsbro. Konstruktionerna åtskilja sig endast genom 
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bågarnas form, så^om tundbågar, spetsbågar, stickbågar, 
elliptiska bågar in. fl., som anvSndas allt efter ortf5r* 
hållanden, smak och byggnadsämne. 

84* l?ilka iro de högsta jemrågsbroar af stei? 

Tyskland och i synnerhet Sachsen Sger de största 
byggnader af detta slag. De hafva i runda tal föyande 
höjd: 

Bron öfver Göltzsch med fyra hvålfningar öfver 

hvarandra 269 Svenska fot. 

Broir öfver Elster i Sachsen . . • 233 ^ » 

Bron öfver Zschopau i Sachsen • . 126 ^ ^ 

Viadukten vid DiedenmQhle i Sachsen 169 ^ ^ 

Viadukten vid Ueiligenborn i Sachsen 133 ^ ^ 

Viadukten vid Sleina i Sachsen . • 121 ^ v 

Viadukten öfver Iller i Bayern . • 119 ^ » 

Viadukten öfver Tweed i England . 128 ^ ^ 

Viadukten öfver Dee i England . . 152 ^ ^ 

Viadukten öfver Tyne i England . . 153 ^ ^ 
Viadukten vid la Gombe de Fin i 

Frankrike 151 ^ » 

Viadukten vid la Guerche i Frankrike 158 ^ » 
Viadnkien vid la Gombe Bouchard i 

Frankrike 132 » » 

Viaduktan vid Val Fleury i Frankrike 121 » » 

De Franska och Engelska broarne, ehuru ej så 
liöga som de Tyska, utmSrka sig dock genom djerfhet 
och skönhet i konstruktion. Till de vackraste af de of- 
van uppräknade Tyska broarne höra Elsterbron och via- 
dukten vid Sleina. 
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85. Ivilka åro de största sfiniiTMder, som mai 
hittills gifrlt åt ttralAlgar af sten? 

Följande 3ro de största kända spinnvidder för sten- 
h?alf: 
Nya bron öfver Elbe vid Dresden, byggd af 

Lohse, färdig 1852* 95 Sv. fot. 

Arnobron iFlorenz, byggd af Anianatil569 95 ^ ^' 
BroD vid Yielle Broude öfver Allier, byggd 

af Grenier 1454 186 ^ ^ 

Waterloo-bron i London, byggd af Bennie 122 ^ ^ 
Gloucester-bron öfver Severn byggd af 

Telförd 1827 157 ^ « 

Maidenbead-broo på Great-Western-jern- 

vSgen, af sprSngsten, byggd af Brunei 133 ^ ^ 
Bron öf?er Dee vid Chester, byggd af Hartley 205 ^ >^ 
Man ser äfven hSmtaf, att konsten att uppföra hvalf 
med stor spannvidd på 400 år knappt gjort några fram- 
steg. 

86. Ivllka iro de långsta stenbroar? 

Viadokten på Greenwich-banan i England är nåra 
tn Tysk mil lång. Viadukten på South- Western-banaa 
är öfver två tredjedels tysk (== 4 sv.) mil lång. Via- 
tlukten vid Eastern-Gounties en tredjedels (= } sv.) mil 
lång. Alla tre gå de öfver husen i London. Lagun-bron 
vid Venedig år öfver en half mil lång. Elbebron ock 
viadukten vid Dresden år en fjerdedels mil läng. 

$7. Drilka aro de förnåmsta konstralitioBerBa yå 

gjotjems-iiroar? 

De gjutjeriis-broar, som man liar i England redai 
sedan 1780, i Tyskland (den forsla vid Laasen i Schle- 
sit>n) sedan 1794, iro till större delen uppförda efier 
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tlen vanliga koaslrnklioncn, med iiadjande bJgar. Iblanit 
racka falgaroB ihrn Mnr hOrbaDia, »im dl Ir upphlngd 
i dem med jernitlDger. Har ocb der finna ti Iheo 
bjelkTorniiga broslolar af gjutjern; STven finnes det blao- 
dade konslruktioner af gjutet och sniidt jern. I nyarC 
liiler hifva på oiigra (tallen ocli u.nilcr *iua tIh'l<äl)an(leH 
]<elarne lill höga broar bljfvit upprörde af ^utjern t 
derpå bgilc brosparrar af iimidt jern, t. ei. Siilerbron^ 
• Schweiz och ViaJukten vid Crumlin (fig, 3) 4 




bvilfcen ir SOSfV. folbaft. I det lieli 3ro ejuljcmskon' 
.<tru k [jonerna, i intieende till 9mnets opälithghet, niiudre 
brukliga rOr jernvlgar. Den sifirsta gjutjernibro i rerl- 
<len ar Snulhwark-bron i Loadon, byggd af Itcnnie, ocli 
mod fulla 246 sv. fol5 spana. Pur alt gifva en föreställ- 



ning om konsIniktioDen at en gjuljernbro, Sr 1 hithft- 
rande Bg. 3 albildad medlenla faroflppoiagea at Sontb- 
wark-brOD> 




88. iTtllut In hfhiifonicni I kmtndilUim fir 

•■meni-kriar? 

Sini4jert>eU egeDsbapcr gBra de» utlodanda lill 
livalfbtigar mindre Indarolluoligt, ehnrnfU det blde i 
ildre oth nyare tider lilifvit med TramglDg i ildan form 
begagnadt. Vid de fleita broanllggniDgar begagnaa amid- 
JemSt till brostDlar, lom mer eller mindre likna tanbga 
bjelkar, och lom, allt eAer plalsenii keikaDbihet oeh ar- 
belaUnernaa fSrhlllaDden till mileriilpriiei, erblllit de 
meit olikartids former. Dl det tillltliga rommet mellan , 
broipinnen och marken eller raltnet Ir liter, lä ligger ; 
niaa bSrsiolarne jemle körbanan för att ej borttaga nA- 
got af rummet inunder, men, om det pä ndgot vilkor 
Ulcr sig göra, bar man, för alt fä bittre och liilligarR 
fOrbindningtir emellan dem, iHgga dem under banan. I 
några ti fall, dä Lruslula lue '*v<j mycket liö);3, jcrnpriset 
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llgl och splnnvidden slor, bar m^D af*en ISrenat dem 
bide ihn och under, och derigetioiu bildal en tUga 
lida, uti hvilken kdrbaniD fOrllpgea (rörbroar). 

89. Irllka åra de hnAliga fimcrai yi fcmtcUr 
*f wMicra? 

Dmii rormar In i nyare lidera byggnadar inikrlnk- 
U till nlgra tk gnindfoniMr, tid hvilka nlittan alla 
fSrailllUiingen om en lUdig platta, lUlld pl högkant, 
och pt öfver- ocb nnderkant ISnUrfcl raed Blnsar, algör 
gniii<l-idéen, al att nyare tideoi bBfradfomi lör falt^ 
atolar af amiilitni BngeArligen Ir den nlrsUendc (ftg. 4). 



rrn. 




Oni arbctnlönen pi en ort >r billij;, men maleriakl 
(lyrl, fä intiFiparir man nlgot af det i^enare genom att 
böja bSrslolrns undre lida efter den prickade lioieo »b. 
ir jernpllteD billigar*', ii bör nao gdri blritnlamt 
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derar, man i ile Ilula fall ir d«t tSrdelaktigara atl g4ra 
■jclfTa graadytaa genombniteD ocb, efter AmerikBiiiLa 
syttemet af platu aliager, gillerformigt tOrenad, ii 
bjelkan flr dat uueepde, åg. 5 ulvisar. 

FIg. 5. 




FAriiindninginie nielUn platlan eller gaOret och da 
Bfre ocb undre fllniarDe c d iilidkommin med vinkel- 
fonnigl ntvihide jemikcnor, lom faitiiitM rid båda. 

9<). lan itrBcklad» tl% rlrbnarnei tnmti ir 
deiM gnadhm? 

I fiJrhällaDde till broslolarnes blrviild och höjd Oka- 
dei afv«a bredden iT flaosarne c och d. Utiittai de 
fOrra gennni en mycket stor bärvidd för bristning i uf- 
verkanten, der en nani man tryck ning Sger ram, »1 bSr 
man gifva de senare form af ett r6r eller en lida. 
Blifrer det nddvSndigl att förlägga körbannn mellun bro- 
«lolarne, si all mänga förbindningar mellan dem öher 
och under banan blifva erforderliga, anbringar man i 
stallei förstarkniogsplallorDi emellan broalolarncs vlggur 
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»nt förenir den, och nålonili bildas ta lida, hvira Af* 
ra och undrs aida, för isladkommaiida if at&rre slyfhet, 
basti -af en rad celler. Pä detli siit utvecblads sig 
konslrukliooen af rftrbroarj hfilkeB i linnrihhet lanu ir 
cefTertraffad. 



Hg. C 




f)]. .tro Isga JeruTäg)jbroar olförda e^er nudri 
ajMenerf 

Kevillc Lar uppgifvit en konslmkiion, som fSr' 
fnar gjut- ncli sniidjern, och Brunei har med ChcpsLow- 
broD gjort ett slorarladt försök alt införa ett nytt »\~ 
slem; dock torde icke lätt D^gon ny konstruktion blifva 
alltn&nnare anlagen, an dea ofvan fram t til Ida, till |H-iii-. 
cil><:ii aäiiloics riktii;u ocli enkla roriucn. 
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02t iMflidu iMrIg hfiigbroar fU Janfigantl 

Han har iSage belviflat deras duglighet f5r jernYS<* 
gar, och Amerikanarne hafva först i nyare tid, och, aom 
det synes, med lycka anvSnJt en förening af systemen 
f(hr gallerverks'- och h3ngbroar på sådant sålt, att de 
genom höga råcken af gallerverk gifvit styfhet åt de se- 
narea böjliga farbana. £n jättelik byggnad af denna art 
är jernvågsbron öfver Niagara, en half mil ofvanom fal- 
let. Denna bro nppbärcs af 4 jerotrådslinor af 10 tums 
diameter hvardera, bar en spännvidd af 880 fot och 
uppbar en jernvåg och en vanlig körbana. Den år byggd 
af den Tyske ingeniOren Röbling. 

93. Ivilka iro de största spänBviddery son hm 
gifrit åt hroar af smidjerat 

Ar 1838 utförde Sir John Macmel på Dublin-Drog- 
lieda-banan i Irland, mefl användande af det amerikanska 
gallerverkssystemet, den första bro af smidt jern och med 
en spännvidd af 190 svenska fot. Gallerverksbron öfver 
Kinzig på den Badiska jernvägen, byggd af Ruppert, 
har likaledes 190 fots spännvidd och en liknande men 
bittre konstruktion. Den största bro i vcrldon cD.cr 
detta syslem bygges i delta ögonblick öfver Weichseln 
vid Dir^ichau under Lcntzes ledning. Spännvidden upp- 
går hår ända till 398 sv. fot och gallerverkets höjd till 
38 fot. Med 7 sådana spann är bron öfver den breda 
floden fullbordad. Föga mindre är bron öfver Nogat vid 
Marienhurg, hvars broöppnin^ar hafva 312 fots spännvidd. 
A alla dessa broar ligger farbanan emellan gallerverken, 
som år^ så höga, att Angvagnarnas skorstenar kunna 
(Vitt röra sig under dess öfra furhindningsdolar. llindre 
^allci-vrik>broar finnas humliaJetals i Ty&kland. I Eng- 
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lind' och Frankrike håller inan sig mera till JernplflU- 
kimstruklioneraa. Den utmarktaste byggnad efter. detta 
syatem Sr Britanniabron, byggd af Robert Stephenson* öf- 
rer Menai-kanalen. 

Denna bro har tvanne skiften, af hvardera 460 eng. 
fots spann, utförde efter rör-systemet och tySnne mindre af 
930 fots spann (flg. 7). Rören Sro tiHsammans 1880 fot 
ochy sammannitade till eti stycke, hvila de 120 fot öfver 
hafsytan på trenne pelare i vattnet öch tvånné på bnd« 
Vtgten af jemroassan i denna bro, hYars byggande bör 
till Byare tidens andérrerk, skall uppgä till omkring 300,000 
sv. centner, och dess murmassa innehåller omkring en 
och trefjerdedels millioner kubikfot sten. 

Den yngre Bhiners bro vid GhepstoW har en spinn- 
vidd af 400 fot, men en invecklad konstruktion, inga- 
lunda förtjcfnt af efterföljd, noder dal hanH förslag till 
bro vid Saltash vid Plymouth, hvars dimensioner (456 fals 
spinning), i intet afseende stående efter Britannia-brons, 
utmirka sig för låttbet och billighet (6g. 8). 

94. Ivllket folk har ntmårkt sig I byggandet nf 

tråbrtir! 

Naturligtvis, i enlighet med fundets naturförhållanden, 
Amerikaname. De hafva förenat de gamla bång- och 
spånnverks konstruktionerna med den Townska takatols- 
konstruktionen och gallerverkssystemet, hvilka utförde i 
jern nu blifvit så ofta använda. Amerikaname hafva 
hyggi mycket stora tråbroar med många spann och af 
ovanlig höjd. 

95. Irllka ira da största tra-Jemrigabraar I Earayat 

De största åro: Viadukten å North-ShicIds-banan, 
sooQ, byggd af Green, år 130 fot hög och har hvalf- 
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bågar med 140 föls spännvid, hvilka bestå af böjda plan- 
kor; broD ufver Elbe vid Riesa, byggd af Königsdörf- 
fer och vid Wiltenberg af v. Unruh med spann af 95 
och 190 sv. fot, den förra uppförd med stickbågar af 
bjelkar och den senare efter Townska systemet. 

96. Hvarfor Uifva tnnoeliur så dyra och svåra att 

bygga! 

Detta beror på beskaffenheten af den mark de skola 
genomgå, på deras längd och tilloppet af vatten. Bestar 
marken af flygsand eller mycket fuktig lera, så möta 
byggnadsställningarnas anordnande under arbetet mänga 
svårighelor. Königsdorfs-lunneln vid Cöln ligger i en 
så strid sandjord, att pä en natt hade icke mindre Sn 10 
kubikalnar sand nedrunnit genom en öppning af en slants 
storlek i beklädnaden. Skalningens förtätande, och den 
erforderliga stora styrka, som spännställningarna måste 
äga för att motstå sandlrycket, gjorde denna byggnad 
särdeles dyr. Vida lättare är det att bygga tunnelar i 
fast mark och berg, der hvalfvct kan uppbara sig sjelft. 

97. Hnrn går maa tillväga för att gifva naderjordl- 
ska tnnnelar behörig rigtning? 

Först utstakas på jordytan den tillämnade rigtningeny 
och derefler verkställer man pä vissa afständ jordborr- 
iiingar till samma djup, som den tillämnade tunnelns bot- 
ten, för att utröna jordens beskaffenhet. Ett visst antal 
af dessa borrhål förändras sedan till arbets- och prof- 
brunnar, hvilka man gifver ganska stora dimensioner, med 
en diameter af 18 till 26 svenska fot, och fördjupar än- 
da till tunnelns botten. Af vattentillflödet i dem kan 
man bedömma de svårigheter, man får att i detta hän- 
seende bekämpa. Aro dessa stora, så anlägges från båda 
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sidor en mingåiig mellan den fdrsU brannen och innnelns 
Inda; genom denna bortrinner ?aUnet, och man kan nu 
bearbeta menanrammet mellan tvinne brunnar, hrarrid 
rattnet behöfver med konst uppfordras i endast en bmnn 
vid bvardera Indan af tunneb. Anlftgger man utefter 
tunndns bela llngd en trnmma, så Ir vattenafloppet med 
ens ombesArjdt, och man kan sedan företaga dennas ut- 
vidgande till tunnelns erforderliga vidd. Detta verkstiller 
man genom att pfl samma gång utgå fk'ån flera punkter» 
ofta från alla brunnarne på en gång; Hlrvid b5r man 
vara betlnkt på att, så snart man lyckats utarbeta ett 
stycke till vederM)rliga dimensioner^ ffSrse det med mu* 
rar af huggen sten eller tegel, på det att samma splnn- 
stållhing må kunna vidare begagnas, genom att efter 
hvalfvets successiva ftallSndande firamskjutas. 

Hithörande figurer 9 och 10 föreställa de af Robert 
Stephenson begagnade sUllningsr vid byggandet af Kil»» 
by-Hill-tonneln: d Ir den först anlagda tmmman, «,« 
de pågående murame, samt 6 och p hvalf- och spUn- 
slällningarne. Ledes tunneln genom berg qvarlemnar mian 
ofta längs efter midten en massa till stöd för stIllntngarAe. 

98. filf^er mu ■■rbrtket suhu sljAa •A t&tm 

i illa tiuelar! 

Dessa variera betydligt efter storleken och riglajta- 
gen af det verkande trycket. Om trycket på en tnanel 
vore på alla sidor lika stort, så borde den vara nmd 
och bafva lika starka vaggan Hen detta Sr aldrig ISr<- 
hållandet. Än verkar fömlmsta trycket vertikalt, ån från 
sidan, och af detta skål erhåller en tunnel aldrig umma ^ 
form som en annan. Tunnelar förekomma konstruerade 
efter sammansatta kroklinier, stående och liggande ellip- 
ser, åggform, hSstskoform m. m. Murarnes styrka va- 
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ligen häller man sig till 2 --4 fots tjocklek. Det förd- 
rar srärigheten vid utförandet, om eq tunnel gir i krok, 
så att man ej kan se igenom den. 

90. Irilka ire ■åttei på 4e stfrata teuelir i 

Eor«pa! 

Tunnelöppningame variera, med samma höjd odi 
bredd, mellan 23'*28 svenska fot, utom på den stora 
6reat->Western-jembanan, som, till f5ljd af sin stora spår- 
vidd af 7 fot, erfordrar större dimensioner. I nigra 
tunnelar har man åfven afskilt de dubbla spären med 
en mellanvägg. 

Några af de största tunnelar hafva följande längd : 
En tunnel på North-Kent-banan är . . . 12,500 Sv. fot. 
» » » Greal-Weslern-banan är . 9,850 * » 
^ ^ '^ Manchesler-Leeds-banan är 9,100 * ^ 
'' ^^ ^ Soulh-Eastern-banan är . . 4,735 » * 
'' '' "> Rehnska banan är .... 4,886 » » 
"^ ^ ^ Österrik, sydl. statsbanan är 4,481 ^ * 
Nerthe-lunnehi på Marseille- Avignon-ba- 
nan är 15,352 ^ » 

Den äldsta jernvägstunnel i Tyskland är den, som 
Kunz byggde aren 1837 — 39 pä Leipziger-Dresden-ba- 
nan, med en längd af 1,700 fot. 

lOa Pi livad sitt föröka lUvpa leiUkaraligar 
ailaggDiDgskostnadei t 

För det första genom de stora jord- eller berg- 
massor, som dervid måste bortschaktas, och hvilka säl- 
lan kunna användas straxt i närheten af utfyllningar 
och bankar, utan måste bortföras^ kanske till och med 
uppför backar; och för det andra genom uppskof i hela 
anläggningens fulländande. 
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iTtrigeiOH hlifra stdra ■edskåraligtr så sfårt 

att ntförtt 

Detta beror pä deras djup och I9tigd, samt beskaf« 
fenheten af den massa de innehålla. Bergschaktningar 
kunna vll i anseende till massans hårdhet vara kostsam- 
ma och hinderliga, men 8ro på långt når ej de dyrba* 
raste arbeten af detta slag, ty stenens fasthet tillåter 
vanligen så branta lutningar å nedskärningens sidor, att 
dess öfre bredd blir högst obetydlig. Deraf följer, att 
qvantiteterna blifva mindre, och att blott en smalare jord- 
remsa behöfver för jernvägen inlösas. Föga djupa gräf- 
ven i en mindre fast massa kunna ofta bhfva dyrare (t. 
ex. i sand, grus, lera m. m.) , om den nämligen är ge- 
nomdränkl af vatten och visar benägenhet för ras, ty då 
måste man icke allenast till förekommande häraf gifva 
sidorna ringa lutning, utan man nödgas äfven ofta att 
vidtaga kostsamma åtgärder för att ofvanifrån förhindra 
vattnets inträngande eller tillintetgöra skadan af i ned- 
skärningen befintliga källådror. 

102. För k vilka faror kan man blifva utsatt i Bed- 

skärningar! 

Från bergssidorna lossna ofta stora stenblock, som 
kunna nedfalla pä jernbanan, och sidoslutlningarne i ett 
gräfve kunna genom jordlagrens glidning sältas i rörel- 
se, rubba spårens läge, höja och förskjuta dem eller 
ock betäcka dem med jord. Vintertiden yrar snön till- 
sammans i dessa hålvägar och hindra rörelsen, och små 
källådror, som knappt framqvälia, tillfrysa och bilda svali- 
is, som kan föranleda vagntågens glidning ur spåret m. m. 

103. Hvilka äro de medel^ som man använder till 

förekommande af dessa olyckor! 

Noggranna och trägna besigtningar af bergschakten 
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och bortsprängning af alla hotande delar, jorddo^teringar- 
nes planterande med vSiter, hvilkas rötter kunna sam- 
manhälla deras yla, och i synnerhet ett sorgfälligt ut- 
torkande af sjelfva sluttningen och omgifvande trakt pä 
de för jordras mest utsatta ställena, genom anläggande af si- 
dane rörledningar, som nyttjas vid 9ngsaftappningar. Nå- 
gon gäng har man äfven brukat att fullsälta doserin- 
garna med nedslagna pålar, hvilka försetts med en vidje- 
flätning och mera dylikt. Till förekommande af snösam- 
lingar har man med framgång utefter nedskärningens si- 
dor uppsatt väggar af träd, jord, sten eller flätverk, mot 
hvilka snön hopat sig. 

104. Hvilka aro de betydligaste nedskirviigar^ soh 
vid Jernvagshyggiader hlifvit verkställde! 

Ur nedskärningen vid Tring på London-Birmingham- 
jernvägen har man bortschaktat ungefärligen 38i mill. sv. 
kubikfot jord, ur den vid Gadelbach på Uhn7Augsburg-banan 
3dz mill., ur den vid Cowran pä Carlisle-banan 23^ mill., 
ur den vid Blisworth på London-Birmingham-banan 20 
mill., ur den vid Pont sur Yonne pä Lyon-banan 16 J 
mill. och ur nedskärningen vid Poincy pä Strassburg- 
jernvägen 16i mill. 

■ • 

105. På kvad sitt bidraga koga bankar att fördröja 
Jernvagarnas byggaad samt att föröka deras prls^ 

driftkostaad^ och de med dem förknippade faror! 

En bank är motsatsen till ett gräfve, dock utöfva 
båda enahanda inflytande. Bankar göra genom sina stora 
dimensioner jernvägen dyrare, äfveiiiså äro doseringar lika 
utsatta för ras som nedskärningarne, och måste ofta 
undergå samma behandling. Dessutom, d ä det ej är möj- 
hgt att tillstampa bankarne till sådan fasthet som den 
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naturliga markens, uppstå i dem, i synnerhet under för- 
sta tiden af deras tillvaro, betydliga sättningar, som allt 
efter fyllningsämnets beskaffenhet uppgå till 4 — 10 pro- 
cent. Af denna bankarnes sättning uppstå faror, som ej 
förefalla vid gräfven. Det Engelska sättet att uppkasta 
höga bankar är bättre än det Tyska« Engelsmännen fram- 
föra jorden på ställningar af samma höjd som banken och 
nedstörta den derifrån; genom fallet blir den starkt till- 
packad och lägger sig i tätare lager, än om man såsom 
i Tyskland direkte påför jorden .och utbreder den i la- 
ger, som med valljungfrur tillstampas. Aldra farligast 
är det, om banken hvilar på eftergifvande eller gli- 
dande jordlager, dä det ofta inträffar att den plötsligt för- 
skjutes flera fot eller att en sättning helt oväntadt app- 
kornmer. Så hade år 1855 banken på statsbanan vid 
Aussig med vaklstugor, telegrafer, träd etc. etc. skridit 
mer än 19 fot på en sträcka af öfver sexhundra fot. 

106. Till koro stor böjd har mnm uppkastat baikart 

I Tyskland har man knappt någorstädes gått högre 
än till 75 sv. fot, emedan en viadukt blir billigare i de 
flesta fall, då en högre bank kan behöfvas. 

107. Hrad förstår aaa Hed em keklådnads- •!!«! 

stöfUeMnr? 

En sådan mur, som till förhindrande af jordmattgttsl 
nedrasande uppföres på de ställen, der utrymme sahiiis'''i; 
för åstadkommande af naturliga doseringar. Man uppf0r''|j 
således beklädnadsmurar för att uppbära sjelfva vSgen dkS 
ler motverka jordtrycket öfver allt, der man önskar mfLff 
förminska öfre bredden af ett djupt gräfve eller en baiiiki " 
bottenbredd till den minsta möjliga, der fölen af ett berg 
eller en backe måste afskäras, eller då vägen skall I5** 
ras utefter skarpa branter. Sålunda är Taunus-jernva^cp 
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i Dlrhelen »! Hocfabeioi »pfAiiUd inellan höga stödje- 
murar pä öel den ej skulle genom bred* bankar bort- 
taga f&r myckel ulrymme bland de vSrderika vinbergen; 
Chcmnitz-BiesB-jerDTSgea bar man anlagt ulefler berg'^ 
stultningariie med n3ra 100 fots höga Rtödjemurar; och 
en af de slörs l a bekli|d nåda murar i. verlden skyddar Sach- 
sen-Böhmiska jernvagen mot trycket af åtskilliga sand- 
itensklippor i Sachsiska Schweiz, hvilba man, i och TSr 
banan, belog deras naturliga fotRlsie. 

1U8. HrilkeB fora ha^a bekraJiada- och sll^e- 

■urart 
Hurarnes. form är naluHigtvis olika allt efter den 
förskjutning och del tryck, som verka pS dem, afvensom 
det nialerial, hvaraf de bestä. Han brokar irven t itl be- 
klädnad så kallade kallmurar, hvilka byggas ulan bruk 
och endast af slenblocb, lagda i vissa ordentliga skiften. 
Sådana murar likna till sin natur slenbaokar eller sten- 
beklädnader. De oerhörda murame på Cliemniiz-Itiesa- 
jernvägen 3ro af detta slag; de hafva en boltenbredd af 
40 fot och en höjd af n9ra 100 fot. Någon gång Rr- 
Fig. 11. ser man bekiadnadsmurarne med stråf- 

pelare, och ibland 9r deras yta bag- 
tig, iblaild plan. Den sista formen 
briikas mest i Tysklind, ehnra den 
böjda formen, som Sr vanlig hos En- 
gelsman och Fransman, gifver murar- 
ne, med samma massa, en större 
motsländsförmäga, nch större saker- 
het för utliubningar. NSrstSende fig. 
1 1 visar i genom^kamiog en sådan mur. 
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109. Ifad nratli mti ei kilTertf 



En rörformig, mer eller miDdre brolik öppning, som 
lemnar aflopp åt vattnet vid nederbörd. Oftast 3ro äf- 
ven vägar och gator försedde med sädana öppningar. 
Det finnes små kulvertar, som ej Sro större Sn smala 
afloppstrummor och byggda af stenhällar. De större 
erhålla en hvålfd betäckning; deniia betäckning antager, 
i förhållande till sin form och längd, karakteren af 
brobågar eller af hvälfningen i en tunnel. Å mycket 
kuperad mark kan det behöfliga antalet af sådana vif- 
tenaflopp ofta betydligt förböja anläggningskostnaden. 

1 10. Irad fSrstis med btnfalleis imttiiigf 

Ett hufvudsakligt vilkor för bibehållandet af formen 
på jordarbetet vid jernbanorne är att i möjligaste mån 
förhindra regn- och snövattnets inträngande. Detta sker 
antingen genom att göra ytan ogenomtränglig derför ge- 
nom att stensätta den eller betäcka den med något vat- 
tentätt ämne, eller ock genom att gifva den en sådan 
kulbigbet och sådana affall att regnet, innan det hun- 
nit insila sig i vallen, med möjligaste lätthet afrinner i 
dikena, genom hvilka det sedan bortledes utan vidare skada. 
I synnerhet måste man vara betänkt på vattnets aflopp 
under sjelfva banans öfverbyggnad; det är derför fördel- 
aktigt att uppföra banken efter Engelsk metod till en- 
dast en viss höjd öfver naturliga marken, och derefter 
bygga den endast af för vattengenomträngligt ämne, så 
att banans rustverk alltid får ett torrt läge. Det Srråd^ 
ligt att betäcka syllarne med jord så högt som möjligt, 
då man genom betäckningens form kan mycket befordra 
vattenafloppet. På senare tider har man mycket bra- 
kat att för ifrågavarande ändamål förse öfverbyggnaden 
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med rörledningar. Vattnet samlar sig, dä i dessa och 
bortrinner. 



- 1 
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Ofverbyggnaden. 



11 1. Ivs4 förstås med tfrerbyggnadei å «iJeraTigf 

, Dermed forstås ,alla de delar, som utgöra den egent- 
liga vägen ^ det i^: bäddningep, sy^arne, de medel ge^ 
nom hvil^a skenorna fästas pä.syllarne, såsom: spikar, 
bultar, skrufvar, skenstolar, uqderlagsplaUor, defefler 
sjelfva skenorna med ^inå. föreningsdelar, läskar och skarf- 
stolar. 

112. lar btfeflvjgpiäåeliå MHi sanna fom ocli 

KtfeMntigr 

• ' ' ' , 
Nej. Det finnes tvärtom lika många konstruktioner 

pä densamma, som det finnes jernvägar. De sönderfalla 

dock i treiuie hufvudformer. eller systemer, hvtlka man kan 

kalla det Engelska, det Tyska och det Amerikanska öf- 

verbyggnadssyslerael. 

113. Irarigenon kara4eriseras dessa systener! 

Det Engelska har uppstått i ett land, der träd är 
svårt att' få, men jern deremot billigt, samt rörelsen 
mycket stark. Bäddningen är här ovanligt tjock, ofta 
nära 2 fot, syllarne äro fä , men starka och af ek, samt 
uppbära grofva skenstolar af gjutjern, i hvilka hvila myc- 
ket starka, med träkilar säkert fastgjorda skenor. Dess 
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karakter Sr itt förena stor yiråktighet med stor kost- 
nad. 

Det Amerikanska systemet Sr, sä att sSga, mot- 
satsen till det Engelska. BSddningen Sr hSr svag, ofta 
nog saknas den helt och hållet, tvSrsyllame ligga tSmli- 
gen nSra hvirandra, och på dem bvila långa, breda och 
grofva långsyllar, på bvilka skenorna, som i och för sig 
ej hafva tillrScklig styrka att uppbSra fordonen, Sro fast- 
skrufvade eller fastspikade. Lätthet och billighet vid at* 
förandet Sro det ' Amerikanska systemets hofvadegeD* 
skaper. 

Det Tyska systemet håller medelvSgen mellan båda, 
BSddningen Sr 1 till 1\ fot tjock, syllarnes antal någor- 
lunda stort, och de vid basen breda skenorna, efter upp- 
finnaren kallade Vignols-skenor, hafva en måttlig bSrig» 
hetsförmåga, samt Sro med hakbultar omedelbart fIsUda 
vid syllarne. I fasthet och pris står det Tyska syatemct 
emellan det Engelska och Amerikanska. 

I nyare tider har dessutom ett nytt system, dal 
Barlowska, tillkommit, hvilket synes få en vidstråckt as- 
vSndning. 

114. I?ad fftrstås ned ifrerbyggaadena naderfciaj 

■ing t '•*^^- 

Så kallar man ett lager grof kiselsand eller al^ndér- 
slagen sten, som utbredes och tillstampas på baovallaii 
för att förhindra syllarnes nedsjunkande i deoaamma. 
En god bSdd bör aldrig vara under 14 sv. dae.-tOBi 
hög; på denna utbreder man sedan kiselsand elkr adB- 
derslagen sten. Bummen mellan syllarne utfyllas likslä- 
des med samma material, och då sSttningar visa sig, 
inrigtas de ånyo genom att underbSddas, Ju hårdare 
stenbSddningen (ballasten) Sr, och ju mipdre matjord 
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dcD iDnehlller, deito bSltre ar deL I Tyskland gCr mia 
bädden obetydligt bredare !kn tvarstockarnes Ungd. 1 
Frankrike och England gifver man den samma bredd som 
■jelfra banTBlleji,. hvilket är andamiUenligare, betydligt 
gynnar *3ttenaQoppet och bevarar lyllarne fria vSta. 
Syllarne bfira alltid vara ISckta, dä man. af erfarenheten 
vet, att bart liggande syltar hastigare taga röta; der- 
jetnte Ir deli skakning, som farten i skenorna åstad- 
kommer, mycket starkare på obeUekU ayllar, Sn pi si- 
dana, som iro djupt nedbäddade. Till syllarnes betae- 
kande begagnar man fin, med nflgOt lera blandad kisel- 
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sand, och man gifver åt vSgens yta sädan kallrighet, att 
vattnet kan hastigt afrinna. 

Fig. 12 visar genomskärningen af en banvall med 
Tysk bäddning, och fig. 13 med Engelsk.*). [ 

115. Ivad meDM med ei tvår-sjrlll 

En trästock af ek, bok, björk, tall eller, gra^n, 3001 
har en bredd af 6,5 till 12 svenska tum och en mot- 
svarande höjd, samt en fyrkantig, halfrund eller trekantig 
genomskärning (fig. 14), och som hvila^de pä : bädden 
uppbär skenorna. Syllens undre yta (ligget) måste vara 
tillräckligt stor för att 4flå if iMl nedtryckas i vallen. 
Syllarnes längd varierar firiii T^é.fll 11 fot, deras höjd 
frän 4—8 tum. Yanligeo tagM Ifedare eller, såsom man 
vid några jernvägar med fOrdri Irukat, längre stockar 
till underlag för skenskarfvaroa. Syllar under 6,5 tam 
uppfylla ej sitt ändamål och större bredd än 9,6 tani 
har erfarenheten visat vara obehöflig. 

116. lim åro sy Harm ftrdelade mder skeianul 

Vanligen ligger en sy 11 på ungefärligen hvar tredja 
fot af skenans längd, alltså 6 stycken under en 18 fot 
lång och 5 stycken under en 15 fot läng skena. Från 
denna konstruktion afvika dock många öfverbyggnader 
ganska mycket, allt efter skenornas olika styrka* Några 
Engelska jernvägar hafva blott 4 syllar under an 17 



*) Banvallens bredd för enkel bana och den bos oss Sran- 
skar antagna spårvidden af 4,83 fot, beräknas pt flSIJanda 
sätt: spårvidden 4,83, och tvinne bermer å 4,5 f. allar 
tillummans nära 14 f.; ror dubbel bana: spårvidden flir 
tvänne banor 9,66, tvånne benner å 4,5 = 9,00. afstlndat 
mellan de båda banorna 6,67 eller tillsammans 253S f. 

Öfvers. Åwm. vV 
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fots skena, nSgra Tyska banor åter 8. De tre vid sken- 
skarfvarna ligp;ande syllarna iSgger man vanligtvis nSr- 
inire' tillsaihmans, f&r att derigenom bättre understödja 
dessa svagare ställen. 

117. Ivad neiM ned ei långsyll eller lligsteckf 

Sä kallar man den bjelke, som vid det Amei^ikanska 
öfvérbyggnads-systemet (hvilket ä f ven i England bli f vit 
användt af den ryktbare ingeniören Brunei pä de af 
honom bycfgda, stora jern vägarna) hvilar pä tvärsyllama, 
och som understödjer de svaga skenorila till hela deras 
längd. Bredden och höjden variera ganska mycket. Pä 
några Tyska banor har man vid skenornes stötfogar lagt 
långsyllar under tvärsyllarna. 

118. Iro syllarna utsatta för röta och snar för- 

störing? 

Utan tvifvel, och det i sä hög grad, att deras un- 
derhåll hör till de betydligare kostnaderna vid jernvägar- 
na. I medeltal kan en syll af mjukare trädslag ej bi- 
behålla sig längre än 6—7 år och en af hårdare träd 
7 — 3 är. I Tyskland kostar en syll öfver hufvud %0 
groschen (1 B:dr 80 öre Bmt) och till hvarje mil åtgå 
9 till 10,000 st. (eller på Svensk mil 12 till 15,000). 
På de Tyska banorna ruttnar dagligen träd till ett värde 
af oimkring 10,700 B:dr Rmt. 

119. lar nan ej vidtagit några åtgärder för att 
förekomnia eller föminska denna ofantliga och 

ödande tradåtgångt 

Man har redan länge varit sysselsatt att med ke- 
miska eller mekaniska medel föröka trädets varaktighet. 
Först trodde man sig hafva vunnit sin afsigt genom trä- 
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(lets be«trykande med Smnen som skydda mot vattnef, 
8ä»ora beck, IjSra m. m.; del var likväl utaa päfdljd. 
Senare använde man den mera rationela metoden att 
med kemiska medel förSndra de rotande ämnena i trädel, 
sä att de förlorade denna egenskap. Man lyckades nu 
vida bättre, men man var bch är ännii tveksam i valel 
af det kemiska ämnet, samt sättet att dermed impregnera 
trädet. Försöken erfordrade lång tid. Man försökte med 
krooäol, qvicksilfversublimat, svafvelbarium, zinkchlorid 
samt jern- och kopparritriol. De sistnämda bada äm- 
nena tyckas i anseende till bäde billighet och verkan 
värd de mest användbara. Framför allt har kopparvilri- 
ölen vunnit förtroende genom dess vicUträckla och lyck- 
liga användande vid Bcrlin-Stettio- och Berlin-Uambarg- 
jernvägen. De med denna vilriol indränkta tallsyllarna 
hafva redan varat i 8—10 år. 

120. På hrad sitt bringar man metallsaltet i trädet! 

Antingen häller man syllarna en längre tid (8—^10 
dagar) neddränkta i det upplösta saltet, eller nedlägger 
man dem i stora metallträg, ur hvilka luften utpumpa:;. 
Derigenom aQägsnas äfven luften ur trädporerna. På- 
gjuter man derefter hastigt saltlösningen, 8ä intränger 
den tämligen djupt i trädets portar, i synnerhet om man 
ytterligare inpressar den med • hydrauliskt tryck. Ett 
mycket godt sätt (uppfunnet af hrr Bptiner och* Möh- 
ring i Dresden) är det äfven att koka saltlösningen til- 
lika med de deri nedlagda syllarna. Derigenom upplöses 
ägghvitätnnet samt aflägsnas luften och växtsafterna. 
När man sedan afkyler lösningen med det deri beGntliga 
trädvirket, sa kondensera sig ångorna i trädcellerna, och 
det atraosferiska trycket inpressar saltlösningen mycket 
djupt i de nästan lufttomma porerna. Detta verksamma 



IBrfarande har detiniom rOrljensten af ringa kostnad. 
En sylls tillredDiDg pä delta satt koilar 3 — 8 Sgr. (s 
27—72 8re). 

121. liF 4«lfa kehtHlligiRatt iMuut gMb renl- 

taterl 

Man har Sddu fdr Uten erfareohet (Sr att med bfr- 
■tamdhet buona gifta fSreträdet ål denna meiod. Slsom 
ofvan Sr namdt fördubblades varaktigheten af sjllarne på 
Berlin-Slettin-jernvSgeo genom deras fOrsSltning med kop- 
parvttriol. Sä goda reaultater Sro ej kinda om asdra 
■al ter. 

122. Bar nas åldrig Knlkt a» I ilillet fSr Iriii 
tiriada andra, raraktigare inaei till a7"vl 

I bfirjan fastade man skenorna på stenblock (eller 
tBmingar), som Toro kubiska med 2 fots sidor. Pa nfl- 
gra jernragar finnas ånna sådana stenunderlag, och de bi- 
behålla sig ganska v3i, om de ej befaras med stor ha- 
■tigbei. Samma brister hafva smid- och gjutjerns-platlor 
Fin. 15. 




eller skifror och klockor, hvilka man föreslagit till er- 
sättande af syllarne; de åro der j em le dyrare. Genom upp- 
tlaning af en billig och varaktig, elastisk biddning mellan 
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skenorna och stjBn- eller jernunderlagen, skulle denna olft- 
genhet knaaa afhjelpas. 

Det uya Barlowska öfverbyggnadssysteniet g5r syl- 
larne umbärliga derigenom, att skeooroa förses med en 
så bred fotj . att de kanna ligga »tadigt* omedelbapt p^ 
bädden. 

123. Ivad ame begagiar man till JerafigaåliLeBarl 

Skenorna valsas nästan uteslutande af det bästa slags 
jern, eller sä kalladt smidjern. Blott pä några fä banor 
i England finnas ännu gjutjernsskenor. 

124. Ifarnti skilja sig sni^lernf gjntjera ach itll 

fråa hraraadra? 

När man i masugn först utdragit jernet ur malmen, 
kallas det gjutjevn eller tackjern. Tackjernet innehåller 
det rena jernet, uppblandadt med kolämne, svafvel, fosfor, 
mangan, silicium m. m., ehuru visserligen i jemförelsevis 
små delar. Dessa biämnen göra jernet lättare sm&ltbart 
och i kallt tillstånd kornigt, skört och odugligt att ham- 
ra. Genom vissa åtgärder, som man kallar puddling el- 
ler färskning, aflägsnas ur jernet större delen af de oSm- 
da orenande biämnena, hvarefter man erhåller ett mer 
eller mindre godt smidjern; detta är svårsmältligt, böj- 
ligt, tradigt och tänjbart. Under vissa förhållanden kan 
närvaron af något kolämne gifva jernet oskattbara egen- 
skaper, såsom hårdhet, elasticitet, smältbarhet jemte stor 
sträckbarhet. Det kallas då stal. När jernet ej innehål- 
ler något kolämne kallas det således smidjern, kemiskt 
förbundet med något kolämne stål, och med större mSogd 
kol mekaniskt inblandadt gjutjern* 
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125. R?ail fSrstis neil Jenets Talsniogl 

En klump smidjern, kalladt ett paket, uppvärmes till 
hvitglödgniDg i en vSllugn, utsmides derefter först under 
stora jernhamrar till en viss form, hvarefter det föres 
emellan tv3nne med stor kraft drifna valsar, i hvilka fin- 
nas åtskilliga refiflor, hvilkas form allt mer och mer när- 
roar sig till den, som skenan skall erhålla. Paketet eller 
ämnet införes först i den största öppningen; valsarne 
rycka det med sig och utpressa det till en något större 
längd; i den andra öppningen blifver det åter tunnare 
ochi^längre, i den tredje erhåller det kanske redan någon 
form, och så vidare, tills det slutligen i den tionde eller 
elfte erhåller den önskade skenans noggrannaste dimen- 
sioner. Ändarnc och den öfverflödiga längden afskäras, 
under det skenan ännu är glödande, med hastigt rote- 
rande rundsågar; skenorna uträtas derefter med träham- 
rar på noggrannt arbetade underlag. 

126. Består skenan af fnllkomligt likartadt ämne! 

Man har först helt nyligen uppfunnit sättet att sam- 
mansätta skenan af olika jernsorter, sä att dess egenska- 
per motsvara de olika fordringarne på dess särskilda de- 
lar. Skenans hufvud eller öfverdel göres nu af hårdt 
finkornigt jern, ty detta har att motstå hjulens nötning 
och sammantryckningen vid ^böjningar. Den minsta mot- 
ständsförmågan behöfver halsen eller lifvet, som derföre 
göres af svagare jernsorter, under. det man tager segt 
och tradigt jern till foten, som å verkas af stötarne mot 
bultame och skall motstå utsträckning vid böjningar. 
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127. I?ilkei fom faafra JcnrigsikeBoroal 
Det Gnnen knappl nägol, som liar elt mera virie- 
ranile uLsecnde, Sn en jeriiTagsskeiia: nlstaa hvarjejern- 
bana har anvSndt olika konsliuerade skenor, allt efter 
åm ieilaode iiigenidreBS idéer och tidens tramsleg i detta 
hanseende. I allmäDhet bestlr hvarje skena af hufTud, 
lit och fot. Det första miste för att motstå hjuleiu 
iverkan vara val understödi, det fOrenas derfSre ungeHr 
päroorormigl med lifveL Han ar Innu tveksam, huruvida 
öfvcrkanten b5r vara plan eller kuUrig; de Qesta skener 
äro mer eller mindre conveia. HufTudels kanter misu 
vara nrnindade till undvikande af deras skadande och 
lijuIHinsens uppstigande pä skenan. Lifvet behöfver en- 
dast äga styftiet mot böjningen vid krOkningar (kiir*<») 
och stadigt Törena hufvudet oeb foten. Det gSrcs n 
mera mycket tunnt. Fölen skall hafva en form, son 
medgifver ett stadigt fSste pil syllarne, och Sr, allt efUr 
besl<atl^nhelen af skenans faslgörande, mycket olika kn- 
slruerad. De numera brukligaste skenorna kunna hSnfib- 
ras till fyra hnfvudformer. (Fig. 16.) 



Fig. Ifi. 




a- plaltskenor, 

b. broskenor, 

c. slotskenor, 

ä. bredfolade skenor. 



128. Irllhi in kHfni4»|Bidipenit hei ttttt 
r»naerl 

Plall- och brDibenonu faiUpikis eller fastskrufva* 
fi MogsyUar (fig. 16 a och b). De fOrra hifra uppsUU 
genom bemOdandet ilt husbtUa med jeroet, och de le- 
nare derar, a(t man nödv9ndigt ville utvalsa nkenoroa af 
paralleU jernlager till töre Lomma ode af derai splillriog. 
Hed skenor af det senare slagei har man föriett mycket 
stora jernvlgar i England; afven i Tyskland aro de ao- 
vanda pä den Badiska, Hagdeborg-Leipzig- och Leipug- 
Dresden-banan. Pia Ils benornas vigt varierar mellan 6 och 
12 Sv. H per fot, och broskenoraa mellan 12 och 24. 
Fig. 17. Stolskenorna aro vida mer olikartade till (orm 

Iocb vigl. De äldsta hade närstående utseend* 
(Gg. 17). Sentre gaf man skenonia dubbla hu(- 
vuden (Gg. 18 a — fj; dessa aro nu, ehuru med 
mSngraldiga modifikationer i af seende pj höjd 
Fig. 18. 




P6 

(idi liredd, lifTetDtjodlefc' IMnt hurvn dels farm, af alla 
ihensorler de mest brukliga. Figurerna a—f föreslSlla 
n6gra sjdana. Ue hitva fOrdelanie af alt kunna lattodi 
fctfritt fSrnrdigaa, vSl fislas ecli l3lt ulbyias, hvsrjemle 
<le aro mycket starka. 60 bland hundra af alla Europas 
jentvagar, nämligen alla de Engelska ocb Franska, en 
stor del af de Österrikiska, nägra Preussiska och de Ita- 
lienska banorna, aro dermed färsedde. 

Hen den aldra menl Tarieraode rormen pJ skenor Sr 
deo tredje, elter de bredfolade skenorna. Dessa afse alt 
bilda eit spAr, som i varaktighet och pris stSr emellao 
det Amerikanska och Engelska öfverbyggnads-systeineL 
De fastspikas med foten, hvars bredd varierar mellan 3,6 
— 3,6 dec.-lum, direkte pä syjlarna medelst hikbnl- 
lar. Höjden af dessa skenor har betydligt tilllagil, b*i1ket 
kan ses af närstående fig. 19 a och b, som viia for- 
men pä den äldsta skenan af detta slag på Leipzig-Hres- 
den-banan och den nyaste pä Cöln-Hinden-banan. Dere- 
mellan ligga så minga modiflkalioner af grundformen, som 
det finnes nttörda banor; likval synes det nSstan som 



FIg. IB. Fig. 20. 




man uppnått maximum. Formen på bufvudet år den- 
samma Bom fOr Xolikenorna; dock har man i senare ti- 
der lastat afseende på skenornas fOrening medelst lask- 
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skarfvar oeh för detta Indnmål giffit det vissa för- 
!$tärkta utböjningar (fig. 20). Vigten på dessa skeoor va- 
rierar mellan 14 och 29 Sv. It per fot. 

Detta skensystem har följande ol&genheter n9inL: 
att det ej medgifver syllarnes erforderliga betäckande och 
derför ftfven försvårar vattenafloppet ; att skenorna trycka 
pfi syllarna med för liten yta , och att de icke kanna fä- 
stas pä dem så säkert som stolskenorna. Deremot är 
skenornas konstruktion mycket riktig och medgifver stor 
styfhet med ringa vigt. Ganska många Tyska jemvågar 
åro härmed utförda..^) 

129. I vad förstår man med Barlawska skeoor? 

Dessa skenor hafva den i fig. 21 framställda form, 
och deras nedre bredd göres från 7,2 ända till 9,4 dec.- 
tum. Ändamålet med denna stora bredd är att låta ske- 
norna hvila på bädden utan stöd af syllar. Pähvar4:de'— 
5: te fot förenas de med jernstänger. Vid detta system 

har man gjort försök att samman- 
^^^^^^^ nita skenorna utan spelrum för lem- 
peratur-förändringarne. Detta har 
lyckats förträffligt. Några Franska 
och Engelska banor äro utförda med 
sådana skenor. 

130. Inm foreias skenorna ned kvarandra? 

Platt- och broskenor förses, på de ställen der de 
sammanstöta, med endast en underlagsskifva af starkt 
jcrnbleck; understundom insticker man i rännan på ske- 
nans undersida ett skarfjern. Vid stolskenornas skarf- 




*) För de Svenska statsbanorna år systemet med bredfota- 
de skenor antaget och skenornai vigt bestämd tjil 21 % 
per fot. Öfvers. Anm. 




niag kom iuid ej i d1- 
gon färllgeohet, däm» 
lielt enkelt lidedebada 
^keaandari» i en stol 
tt oigot BtSrre diroen- 
sioner, och fastkilad* 
ilem der. LikvSl var 
s k arf varnas sirskilda ap- 
plicerande ganska olikt. 
Bemödaodet att f9rmil- 
<1ra hjulens stötar mot 
rogarne mellan sken&a> 
ilarne gaf upphör till da 
mest olikartade kon- 
slruk tioner. Än ha» 
manbladade maD ike> 
norna med hfarandra. In ga( 
man dem sneda stOtfogar. 
Han ins3g emellertid, att iSU 
detta endast invecklade §»- 
kea, utan att u[^IyUB Ind^ 
målet. Otaliga voro Ifm 
sätten att fastgOra tkenoma 
i stolarna, hvilket dock ej ia- 
drade något i sjelha prind- 
peu. Han fitervlude ilatli- 
gen till trSkilar, eller rOr- 
formigt gjorda, elastiska jeni- 
kilar, hvilks hia båda. sidor 
veielvis indrifvas i stolarna 
(Fig. 23). 

Under Sådana af de brad- 
Totade akcnania brukade nta 
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ea lång till bnrlit alt' endast ISSS» en jernplatta, bSl- 
tande 6,4—8 luui i bredd och IBngd,; ilen var^fOneild 
med «n upptSende kant och Ostades s^ed liakspikar. Vid 
skenornas lilluginde hOjd visade iiig dötU sltlotillrlck- 
ligl, och man fSrsäg platlan m^den Oh^vikt kanf,. un- 
der hvilken den ena sidan af skenans [ol Jnskjöts. Detta 
förbStlrade saken fOga, och man beslit nu alt förena 
klda skenSmlarDa medelst Irlnne akarf^ktnor af jern 
eller stil ocfa af 9 — 16 tums längd, hvilka namroao- 
akrufvades med fyra slyckeo genom skenap gflende skmf- 
buUar. Hela denna färbiodning kallar man laskskarf. 
Bulthålen kro nlgot, all^p^, ;>J, alt de- lemna; spelrum 
för lemperalurföraodringames inyerkan. 

■Fif. 2fl; ■:. 




131. lin äten »■gdfSriUriagir åro d« 17 rot 
llagi skeiwaa uderkuta^e gtioa tårt lillda 

(Stchaeia) kllaat? 
Skenorna upphettas af solvBrmen i liög grad, ofta 
Inda till 60 gi:ader Réaumur, och skillnaden i skenor- 
nas Ikngd, vid en temper^turförandring trin 50 grader 
Tirme till 25 grader köld, uppgår till nira 0,2dec.-lum- 

132. Ivi fistas flBttakeiorat yk låipyllarae ? 

Hed länga, runda spikar, som indrilvaa i de ovala 
bålen pa akenorna. Sädana hil sitta pA ett afstäpd af 
6,4— 13,S dec.-lum frln hfarandra. 
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133. lura fästas broskeBoraa? 

Likaledes med spikar eller skrufvar, som vanligen 
gå genom skenans fot, men äfven någon gång fatta om 
den med en hake (hakbultar). Att fasta skenorna med 
skrufvar är mycket såkert, dock fastrosta de lått och Sro 
då svåra att lösgöra. 

134. Ivrn fastgåras stolskenorna! 

Hårvid har man att sårskildt betrakta stolens fä- 
stande på syllen, och skenans i stolen. 

135. Inra åro skeastoIarDe beskaffade! 

De bestå af behörigen förstärkta gjutjernsstolar, 
hvilkas öfre del år afsedd för skenornas uppbärande, och 
undre del för ett iflkrare läge på syllanie. Eli af de 
brukligaste och bSsta framställes i fig. 22 hår ofvan. 
Förr söndersprungo stolarna ganska ofta till lö^d af sin 
allt för svaga konstruktioo, hvilket blef så mycket mer 
kännbart, som pr Tysk mil åtgå 15—16000 (på Svensk 
mil 21 — 24000) stycken. Man började derföre använda 
stor omsorg på en riktig fördelning af jernet uti dem, 
för att med den minsta möjliga vigt förena den största 
möjliga styrka. Detta gaf upphof till den mera samman- 
satta formen. 

136. Inra iro stolarna fastade på syllarsa! 

Med jernbultar, hvilka indrifvas antingen direkte ge- 
nom stolen i syllen, eller ännu bättre uti ekdymlingar. 
Dessa nedslås först i syllen genom de i stolens fot be- 
fintliga koniska, ofvantill vidare hålen, och derefter indrif- 
ves i deras midt en spetsig jernkil, som orubbligt fast- 
pressar dem. En stark stol, till uppbärande af skeoans 



Uftidt; väger 11,7 — 23,4 Svenska Ä, och tigtén aT en 
•tfyiik för skenändarne (skarfstol) uppgår tiH 23,3--- 
35 S. 

137. Inru fastad- ^liiBeriia i stelaraa? 

^:V'. Med kiiary som indrifvas ineHan dein odi stolen* 
-Bessa kilar måste vara al ett iiiågot elastiskt och likvll 
liårdt åmne. Torkadt 6ch éammanpressadt ekvirke egnar 
tii^ bdst hårtili; man har 'Mvéä gjort kriar af hoprulladt 
jernbléck. Oelastiska jernkilar sprSnga ofta stolarna. Af- 
ven andra medel har man begagnat föir detta Hindamål, 
såsom skrufvar, viggar etc, hvilka dock alla kommit 
ur.JJilrt. 



';,:. ■ lli:, :*!». 



1^8. Ivilka fSr^trådeo kafra JerpbaBor mtbé ikei- 
atolar framfor dem^ der skenpiiia ligga omedelbart 

pi syilarna? 

De medgifva en bättre betäckning af syllama och 
akenornas begagnande på tvänne sidor; "") hvarjemte spå- 
ret kan omläggas utan att underbyggnaden på något sätt 
trubbas, så att man derVid endast behöfter t^a skenor- 
na ur stolarna. Vidare kan vattenafloppet bättre befor- 
dras och högre skenor begagnad, 4å man här ej behöfr 
ver befara deras kantring. Skenorna kunna fästas sta- 
digare, och stötytan mot syllarna är större, hvarigenom 
^fven det hela blir fastare och varaktigare än vid något 
annat sysleni, men äfven betydligt dyrare. För latt 
förena de bredfotade skenornas företräden med stolske- 
nornas, borde man göra höga bredfotade skenor, lägga 



*) Deni^a fördel är dock inbillad» emedan h^la skenans textur 
af skakningarne så förändras, att dess omvändande och be- 
figéamie på' underkant blir omöjlig. Ofvers. Anm, 
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•dem i väl konstruerade stolar och sammanbinda skenorna 
med läskar. Detta skulle blifva det fullkomligaste sp&ret. 

139. lam fiataa de bredfotade skeieria på sjl* 

laraa! 

Helt enkelt med hakbultar af omkring ett hälft 8:i 
-vigt och 5 — 6 tums längd, hvilka med sina hakar om- 
fatta skenfoten. Man nedslår tvänne sfidana på hvaije 
-sy 11 i h varje skena. Bultarnes hufvuden äro fOrseddi 
■med öron för att underlätta deras utdragande med Uofor- 
miga brytjern (kofötter). 

140. Inm iarlgtas baDlinleB i dea fSrealtfilhi 

stracknlngeD! 

Dertill begagnar män pålar af 2—4 tums diameter 
och 2,8 — 4,7 fots längd, hvilka på vissa afständ lud- 
slås i banvallen jemte syllarne. Man använder ett större 
«ller mindre antal sådana pålar, allt efter markens be- 
skaffenhet. På klippbotten kunna de ej begagnag>; t van- 
lig god mark och på raka sträckor kan man satta pi- 
^arne på 30 — 40 fots afstånd, men i krökningar ar det 
•nödvändigt att nedslå tvänne pålar för hvarje skena ock 
i dålig mark ofta 4 — 6 stycken. I kurvorne förskjalM 
lätt spåret utåt, om de hafva små radier"^) och befaras 
med stor hastighet. Man förenar derföre ofta på' titsa 
afstånd båda spåren, åtminstone båda skenstrångarne, me- 
delst jernstänger, för att stödja dem mot bvarandra' samt 
lörekomma spårens utvidgning. 



*) Kurvornas radier variera från 600—3000 fot och mer. 

öfver$. anw^ 
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141. ligga it båda skeaitfiiganM 1 ett spår 

«fVeralIt lika bigt? 

Ja pä alla raka sträckor, men i krökningar deremoV 
iSgges den yttre (convexa) skenan alltid nägot högre,. 
för att motverka centrifugalkraften, som drifver fordonen* 
nUt och kan förorsaka utglidningar. Denna förhöjning! 
kan uppgä frän 0,2 till 4,8 decimaltum, allt efter den 
fastställda hastighetens och radiens storlek. 

142. Hnrn ntföres ifferbygpadea k JeniTkgar! 

Man börjar med att anbringa bäddningen pä de» 
förut i afseende pä stigningar och lutningar*) ytterliga- 
re granskade banvallen. När detta är verkstäldt, ut- 
mSrkes skenornas böjd med pälar, som omsorgsfullt ned- 
aUs pä vissa, icke allt för stora afständ. Spärets me- 
dellinie utstakas pä samma sätt. Brytpunkterna, der 
horisontala sträckningar öfvergä till lutningar, eller tvärt 
om, utmärkas pä särskilda utom banvallen belägna, orubb*^ 
liga föremal, klippor, byggnader etc, på det de trots- 
alla förändringar i banvallen alltid må återfinnas. 

Syllar. skenor och medlen till deras fästande, så- 
som stolar, bultar, laskskenor etc, fördelas sedan i 
erforderlig mängd på linien, och derefter börjar ma» 
med spårets utläggande, om möjligt är, blott irån ett 
ställe på banvallen. För detta ändamål utläggas nu p<^ 
bestämda afstånd syllarne och på dessa fastgöras ske- 
norne, under iakttagande af riktig spårvidd. För att 
erhålla den rätta spårvidden begagnar man starka scham- 
plunjern, som man lågger mellan skenorna under deras 



<*) För de Svenska JernvAgaraa bar man i aUroänbM antagU 
den brantaste lutningen till 1 fot pä 100. Ofvers, Anm. 
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fastspikande. Vid skenändarne gor man erforderligt spel- 
rum för temperatufförandriBgaméd inverkan genom att 
mellan dem nyttja jernbleck af olikir. tjock lek, allt efter 
klimatet. Sedan spåret på en viss sträcka blifvit sam- 
mansatt, så justeras det med afseende på så vSl deu 
horizontala som vertikala rigtning. Till rättelsepunkter 
har man de omtalie pålnrne. Spårets sidoinrigtning sker 
med tillhjelp af spakar, och derefter den noggrannare 
jemkningen med lätta hammarslag på syllarnes Sndar. 
Till spårets höjande begagnar man likaledes spakar. När 
spåret med tillhjelp af dem fått sin rätta höjd, hvilket 
bedömmes af en dertill särskildt inöfvact arbetare, juiste- 
raren, så underbäddas^ syllarna så säkert, att de sedao 
bibehålla sitt läge. Skenorna inrigtas dels med rigt' 
skifvor, dels efter ögonmått, som härvid i allmSnhet gif- 
ver en säker ledning. Merändels lägger man skenstrSn- 
garna något för högt och nedstöter dem derefter med 
handdockor till vinnande af större fasthet. Är nu spå- 
ret väl justeradt, sä borttager man rigtpålarna och till- 
stampar ballasten mellan och på syllarna. Innan detta 
sista verkställes bör dock banan någon tid befaras, och 
spåret förnyade gånger orarigtas, tills det erhållit Ml 
fasthet. Syllarnes underbäddning verkställes med tanga 
hakformiga hammare, som man kallar ballasthackor. 

143. flfllka anoréningar ?Idtager man för 9lU »- 

derlatta fordonens gång öfrer skenorna^ dfi e» 

landsffig och en Jernfåg korsa hfarandra I 

samma plan! 

På sidan af jernvägen utfylles landsvägen till sam- 
ma höjd med jernvägen och tillstampas eller stenslttes 
ända intill skenan, som likväl bör räcka 0,2 eller 0,4 
decimal-tum deröfver. På samma sätt skulle man knnna 



gi tillTSga mellin ikenbrna, om q mm mlite ItmaaB 
f8r bjalfllDsini*. Mid. lägger derfOra hlr pfi viiM at> 
sUnd från skeoan cd *Dnin, pfl så lUt, «tl en rBnai 
Ur hjulflSnsen lemnaa amelliD bidj, aob slensåtler det 
Siriga nellaDFuminet nlstao tiD jemnhöjd med Skeaornse 
ftfToriiiiUer, Ku kunna hjulen fritL passera. Till fOra- 
kommsade if dngarnei fastnande mellao ikenoroa, be- 
kHder man rknnoTnu boLten ifl bOgt »om mQjligt med 
Irld eller jern. Bredden af denna anordnittg motavarar 
alttid landsTågens. 



RSnlseapparater. 

144. iTlJka inråttiingar har aai flr att e^erlJtla 
en Tagn från ett aplr till ett annat! 
FQrat och frlmat iplrmliagar imA ^årrailiog»- 
tUUningir, aplTkorsniogar oeb fljntbord, icéan de Um 

till andra ändamål nyttjade Ttadbonlen. 

145. Inä nmit wu>i «■ ifliTailligl 

Han fSreatlUe sig (fig. 34) tvSnne jemle braran- 
Fig. 24. 
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dra ligggande vB^spir ab aeli ed och melliti dem etl 
tredje riubbelbfljdt iplr, nom öfvetgSr frin det an k till 
det andra på . ett sMant dU, »tt lontooGD derpi kooiu 
med litihet rön *ig .friii det ena raki aplret till det 
andra. Bet bAjda apiret Ull» AfvergiDgi-spdr. Pi de 
lUHen a och d, der del raka och det bOjda ■ptretranw 
manlSpa, måile natarligtvii finnas en inrättning, geDon» 
hfilken man kin beallmma om fordonen skola fortgi 
ritt fram, eller på flfvergingi«pår«i rulla in i det andrt 
raka apäret. Denna ioraUning kallaa jplrTexliog. Viit 
f och g aro slutligen punkter, der hjulen miste fifrer- 
gS CO skena, om man ej på oågot satt kan mSjliggfira 
derai genomgäog. Tilliiailningen härrör kall» korsning. 

146. n kTi4 lått T«rku ei •flrrexUigt 

hit xy i fig. 2& föreställa elt rakt spår, ochaty' 
det derifrån utgående öfvei^A o gs spåret, a C och 6 rf In 
omkring punkterna a och b rörliga skendelar at 14^17 
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foU iSngd, hvilka Sro förenade mté bvaraiidra gCMMD 
stångeo nOf hvilken för hand In skjatas firan och tilU 
baka förmedeUt en vid p befintlig Tinkelhafstång. Hafva 
nn dessa skenor det i flg. skuggade llget, aå fortgfl na- 
turligtvis fordonen i spiret xy. Förlndras deremot de- 
ras l&ge sfl, att de vridas omkring de fMta punkterna a 
och by tills de med de andra Sndame sammansluta vid 
t/ d% sä blifver det raka spflret vid c d afbmtet, och for- 
donen intvingas i det nu fullt alutnavexelsplretdpy^. De 
skjutbara skenstyckena kallas spflrvexlings-skenor. Denna 
form på spftrvexlingar Sr den enklaste af alla och är att 
rekommendera, nSr sAdane skola anbringas mellan paral- 
lela spfir etc, men den har den olägenhet att alltid lem- 
na ett spår fullkomligt öppet, si att de vagnar, hrilka 
t* ex. under vexelskenomas pA fig. antydda skuggade Iftge 
komma från y^, på en gång lemna skenorna vid e^ och d^ 
och nedfalla ur spåret, hvilket kan gifva anledning till 
ganska stora olyckor. 

147* Hmea det aplrvexlingtr^ aom ej hafra ieaaa 

ölägenheter ! 

Man har försökt mångfaldiga former på spårvexlings- 
apparaterna, innan man påfann en sådan, som motsvarade 
alla fordringar på säkerhet och derjemte med lätthet kun- 
de manövreras. De bäst kända inrättningar af detta slag 
äro för närvarande de så kallade sjelfverkande eller aä- 
kerhetsspårvexlingarne med tiUspetsade vexelskenor. 

148. lin ir denna splrvexling inrättad^ och hvar- 
fér kallas den sikerhets-veiel? 

Man föreställe sig de båda på fig. 2tt med hvitt 
utmärkte spårdelarne, som bestå af tillspetsade sken- 

5 



stycken if 14^17 fots llngd, rflrligs omkring punkter- 
na e oeb i. Den venstre skenitrlDgen i kurvan ; r och 




..-..: ■■ ■ Flg. SflL .,-:.■...;..„.■ 

<leD hOgnaf det rik* spåret »t forllöpk i detts ayaiMt 
man afbntt. Stfatgea ho f&renir veiftlakenaru acMk 
b d fi sådant sUt, ttt oiti deo ene alatei; an till hif- 
vudiplret, så stir den andra 1,6—2,4 Un derifrSa; Ifft- 
delst en vid p stiende sppirat kunna veicJskenorna. Uti 
skjutas ffim ocb tJllbska. Lägger man m veselskMor- 
na ae och. fr d sfisom pi figuren Sr aotydt, al IraplM 
xy öppet för trafiken, och sp&ret x y* afatlag^t. r,V>fl- 
uame gå derföre rakt Tram. Sluter deremot b d mot 
skeuHrlt^n «f,.»A ar ae skild ft-ln ^r; dat cakaapi-i 
r«t 3r då atangdt ocli vagnnrne tvingas alt fQlja öfver- 



149. in» it ngiu, aoa kvMMt u ettttlUilirt. 

g^r, we tif-Mm v «Uer tf*! Uf*! kir itifUU- 

frln ^eiorail 

Nej. Antag, att de komma pfi apiret y' (sa %*rdi), 
Flånsen till del pä skeean gr rullande tijulet trycker då 
veielskeaan a c ifrån qr, bd tilltlnter sig vM ^, HU^ 
gangsspåret blir af sig sjelll iordningstaMt och vagn- 
tåget inkommer utan négon olycka pi dat raka aptreta; 
jr. Eommer deremot ett vagntig från y, så upiHrepM 
sanua manöver, så att från hvilken sida vagname ån 
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' mjt konqw, ImijDH de ,ej lion» ar spiru. Sidant ar en- 
iut mOjligt, oDi ett fordon tnkooiiner frin 2:, octi bida 
Texdskenoriia befionu i den mallDing, ilt ilet ena lijultt 
Uper in i kurvan och det anilra i del raka apilret. Till 
IDrekominaDde bSraf 9r alkerliels-veielD Ririedd med en 
not^iff- p, lota alllid trycker TeiekkenorDa mot del eoa 
■piret, vanligen burvudgpåret, al att de alliiii, om deras 
Hgfi rubliaa af ett vagntäg, återföras mot di 




inrBtlide iplrveilingir if inmt konitraktioQ betrm* 
nlitan fnllkomligt mol *Ili arfaoppntngar nr sptrea, oek 
killas derfSn ilkerheU- tOtr »jtihtAnå» aplrm- 
lingar. 

150. åiUkn ir ir» kiita Mffkailiba ■■rtttil^M 
af «■ ifirTMllBjct 

ftg. 37 riiar eu kätiuii. . VellJ^kGuorua a c och i 4 
göras afU af atll, dl erfareDbsleB Ibi, att da araga Ir- 
Hirne Iltt UUplattaa af hjolui. Skenonia glida pl g|nl« 
jenu-atolar dhr pllUr af >mi<tjflni, oob nttngtti f 
hlUer dea llagiu akenu tryckt mot akauttlngu. Dit 
hela kr htliknifvidt pi eU m;r<^et stadigt tqalknat, odi 
da emellan tkeDorDa (aatapikade plankorna lj«M till att 
fSrbindra billaitaaDdei» intrlngande f atolinu, Blnha 
friktiooen i dem lå ator, atl motvigten ^ fOrnlddo Uwi 
f5ra vexelikenama till der» rltu llge, al knnda dtt 
hSnda, att da Llerre liggande på del altt, aon ohan an» 
tyde* låaom det enda, krilket vid denna inrSttning hm 
lAroraaka nrhoppningar nr banan. 

151. Irul flntåi ved ei ^Mnnlvl 

Om (se flg. 28) frln splret xy ett annat vy il-^ 
grenar lig, xl mlate alltid en skena aklra en aanMi'fk 
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sannu itU, hiq iken» a i iklr cd vid c. Hen fSr 

att fajuIDlBiaii tkall kanni geaomei al tSI i rigtoingu 
K y lom zy', ■! miste c A och a& vid s hafva minal 
1,6 tomi Oppoingir, Denned vore laken lijelpt, om man 
ej hade att frukta, att tkeDorna olgon glng tkulle kom- 
na i olag, eller hjalen fi eo oriktig stlllaing, aom 
kHDde förorsaka bjuleni uppitigande pt hörnen af de vid 
c afbrutDB skenorai, och ragnama derigenom hoppa ur 
■plret. Han förllnger derfAr skeo3udame vid e, abom 
de pnnkterade liniema visa, och lägger pä den andra si- 
dan af splret, Dlra(l,6— 2 tum)iatill skeDilrlogeo, sken- 
ImUtdo fg och hi af 2,8—9,5 fota llngd, hvilka tvinga 
hjalen att bibehålla den föreskrifoa ligtnJDgen. Man kal- 
lar desia: ledtkeuor. De gSras nu mera nlatan alltid af 
•nidjern och flatas med ikralbultar pt 1,6—3 tnma af- 
atlnd frin ijelfva horvsdakenoma. 

162. iTilkei kHitrailn gtfrer mam ijelha ktn- 
idiSqHMUM « »r att fvarUUa dnu Mu I M 

kehMga Ugel 

FOrr gjorde man det hela af gjatiem «eh infogade 
akenan i en ilor fotplatla. Dl plattan var tUlrlckligt 



stark, aå var koDstmkliooea god och mot faeli inrltt- 
oiogen ialct aU BBmlrki. I ayan tider firedragar 
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man all Mniroaniniida (ImpsveLsa) och ståla spelsarne c 
tig. 28 1), på (let stdiarne, som alltid uppstå då hjulen 
passera öppningarKe (men genooi riktig form på spet*> 
same blifva obetydliga), ej måtte allt för hastigt afnöta 
tiem. Äfven ledsåenorne k i gf göras af vanliga väg** 
skenor, och det h^ fastskrufvas på en stor jernplåt 
b m n o* På nyare jemvågor anordnar man så alla 
bankurvor, att de skåra hvarandra under vissa vinklar, 
hvarigenoin endast ett beståmdt antal korsplåtar med 
dessa vinklar blifver beböfligt. Kortplats- vinkeln Uifv«r 
natnrligtvis spetsigare, ju långsammare spåren före kors* 
ningen nårtna sig hvarandra. Såkerheien vid jemvSgs* 
trafiken beror till stor dei på spårkorsningames och spår» 
veiiittgarnea riktiga iåge, ty rnbbniogar h4ruti föranleda 
icke allenast de flesta utglidningar ur spåret, utan ålven 
pressningar och böjningnr af hjulen och deraf orsakade 

axelbrott. 

• ■;■■ :•• i- .i i\-. ' .■; 

IdS. IvINtn Mjnlnipr g|lfv«i9 litr ^frMpgltfcåtf teet 
mellai tWhiM hnfndspår ! 

Dessa åro efter omsltedigheterna ganska olika. På 
stationerna låter aaan ej gerna böjningames radier öfver» 
stiga 1200 fot och tager dem ej mindre än 400. Ju 
större kurvans radie år, deato långre blir öfvergångs- 
spåreti innan det hhiaer förena sig med det andra huf- 
vudspåreu År dertStt rörtlseaatiarielen inrttttd för pas- 
serande af afaryvf Uj^fa^ erföfdrtt.iqiiiA^ ui- 
rymaii0 på fMkMM^)a, åjjittvarörebea^lBi 
skärt: Mrihia W^iMlJn&tt^ W 

154. Ivai menas mtå ett al^ntbord! 

Sålunda bcnånner man ett stycke vågspår, som 
bvilar på en trå* eller jernram, försedd med bjnl 



.■■■j". 



103 

«tler rullar, aå att den hin frimslgntas i gd mot 
hnfvudiplrel TJikelrSt riglniDg. Deua hjul eller nil- 
Ur lOpa pS akenor, som merSndels Ugga lå djupt un- 
der marken, att ikjulbordeta och jernbmins &fre delar 
ligga i samma plan. Ä Gg. 39 aro a och b Indanie 
af hufradgpéren på en bangird, tom alla sluta iiithI 



Ftg. 29. 




«fgh, i hnlken ikjntbordet j) f med sitt 
splr e d kao framskjutas pS skenorna I u. Skall nu 
en vagn eller en macbin fljttai lV3n ett sp3r a 6 till 
ett annat parallelt dermed, si skjutes fordonet frin spi- 
ret a eller ( Ofver till ikjutbords-spiret cd. Derefter 
frnnmllas dtjmbordel till det spftr i rfglningen a b, lata 
éstundia, och vagnen iomllas på detsamma åt hvilken 
aida man behagar. Intill en itdan graf kunna naturligt- 
vis hur många ipir som helst utlOpa. 

155. h ej «■ tUai tiriiafmlag tråmtin hifrnd- 
sflrei farlig! 

Utan tvitvel; och mau har derföre apptunnit andra 
hOgtt Indamålsenliga apparater fOr fordonens transver- 
aala förOjttning från ett splr till ett annat, iivarvid man 
undvikit anbringaDdet af ohannåmde fördjupningar. 

156. lin tUIgir UrrU ragiinu firfljttilig! 

Äfren dessa appariier Sro ett slags mycket Ijga 
vagnar eller skjnlbord, merlndeU gjorda af jeraplåt, på 
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hvilka ro>n Iltt k» tran(|M>rteri fordoDgii. Dum bon! 
hrila pi liga ralUr, hrilka lOpa i elt slrakildl iplr, 
iom Ir ritriakligt mol hutvudspiren och ligger i jens- 
hSjd med dem. Vagnanie hifra på båda lidor inyi- * 
ket lågt tittaDde tkenor rt> (Gg. 30), fdreoide med 
andra platt tillapeljsade, rOrliga skeBdcIar, tom kiin- 

F)|. 30. 




na fSllas ned på hafvadskenorna m k, ocb der*id 
bilda liksoro en Rtullning (apparell), på hnlken de 
Trån lipAret m (t kommande vagnarna up[Aii)h!i ' t 
skjulvagnen ; hårigenom upphöjas deras hjulSaniar - AfMr 
hurvudspårets skenor, och hjulen, aiaom 6g. -SÖ riiir, 
blifva stflende på skjutvagnens skenor.- De rSrligi ' ihéB- 
klafTarna slås dererier tillsammans mot skjutiågHtn Mb 
denna TSrflyttas nu transversalt åtvtr så många spir 
man behagar, tills man åter nedrullar det transportera- 
de fordonet på del beståmda burvudspåret. Medelat 
denna fjlrlråflljga ti ti ställning har man i Eaglaiid, ^raok- 
ribe och Baden lyckats bedrifva en slrdeles stor traflk 
på hÖg«l inäkrSnbla bangårdar. 

157. »ni Ir ett rlalUrA? 

Då det otvan beskrifna nkjulbordei var elt stycke 
Tlgiplr, som kunde framskjutas på andra skenor rit- 



vinkligt mot hurvuilnpären på en . bingåril, »h ir 3l«r 
vandiiflrilet ett styi^e vägspär, tom man kan vrida om- 
kring en Itst pankt. 

IJ8. Till M]k«t indsiiål b«g«giiar mi Tändbord? 

UmprangUgen inrättades de Tör att vanda vagnarna. 
i synnerbet lokomotiverna, pä det de, sedan de genom- 
lupit bapin i en riglning, äfyen mAUe kunna vindas i 
motsatt Tiglning, för att pfi samma väg tillbaka. Senare 
insjg man dessa appar^lerji audamåUenlighet för fordo- 
nens rt^rllyltmng. från ett spår till ett annat. Han be- 
'höfd^ l^T delta ändamål endast låta Sera hurvud^p.lr 
«tula titUanimans pä samma vändbord. . Skjuter man t. 
ex. en vagn ur spåret a (fig. 31) pä vändbordel, då det 
Fin !ir ^" ''^" ''^'^■^''■■^'^B ställningen, och det 

derefler kringvrides till dess spärdelcn 
be passar in med späret de, sä han 
man sedan vidare TortskalTa vagnen i den 
finskade riglningen ed. 

Han kan äfven med våndborden för- 
llylla fonlnnen öfver Qera af hufvudspå- 
ren, hvartill dock errordias att hafva ett vändbord för 
livarji! ifrågavarande spär (lig. 32). Om t. ex. en vagn 
skjuiea från späret a pä 
^''- ^^- vändbordet p, och detta der- 

eftcr vrides, sä kan den se- 
dan skjutas viilare 5fver p' 
Ull p", Kringvrides nii p" 
ett fjerdedels hvarf, sä kun- 
na vagnarna rullas öfvcr pä 
Jiurvudspåret ev. För detta äodawäl fSrser man vänd- 
åiordcn med ivSnuc mot livarandra rSlvinkliga spär. 
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159. lura äro fåidbordei iaråttade? 

Nyttan af dessa apparater i och för rörelsen samt 
deras dyrhet hafva framkallat mänga försök att göra 
dem varaktiga, ändamålsenliga och billiga. Man kon- 
struerade dem i början af gjutjern, derefter af träd och 
smidjern. Vi ingå ej här i de närmare detaljerna af des- 
sa försök. Nu mera, sedan man samlat en rik erfaren- 
het, använder man det fasta, oböjliga och varaktiga gjut- 
jernet till förfärdigande af mindre vändbord, under det 
man merändels konstruerar de större vändborden, med 
30 eller flere fots diameter, af valsadtjern samt gjut- och 
smidjern i förening. Vändborden kunna indelas i tvä hof- 
vudklasser: sädana, pä h vilka man kan på en gäng Tän- 
da lokomotiv och tender, och sådana, som äro ämnade 
blott för mindre fordon. Det första slaget 9r det na 
hufvudsakligen i Tyskland brukliga, hvarest de i san- 
ning otillbörliga dimensionerna på passagerare- ochgodiv 
vagnar nästan helt och hållet förbjuda användandet af 
de för rörelsen så ändamålsenliga vändborden. De men 
praktiska Fransmännen och Engelsmännen hafva Inb^ 
hållit mindre dimensioner på fordon och vändbord^ tlft 
kunna derigenom på bangårdarna sköta en stor riSnbe 
med användande af jemförelsevis ringa kraft. 

160. H vilken ar den fanligaste formen pl Miidre 

fåndbord? 

Denna är ännu i det aldra närmaste den fir 1880 
af Fox föreslagna (fig. 33). Hela den yttre infattningen 
af dessa bord består af mindre gjutjerns-stycken, aoB 
äro med hvarandra säkert hopskrufvade. Denna cylin- i 
derformiga infattning har starka gjutjerns-armar, soffl i 
sammanlöpa mot medelpunkten, der de förena sig till ett 
slags naf eller lager, som omfattar rotationstappen, kring 

i 
I 




rUkan bordet vlader lig. Omkring den afivarfvade M~ 
irdelsn at detta lager roterar irvenledea ta road platt- 
nn if imidjerD, i hnlken raUlappama sitta. Vind- - 
wiKtB 8fre del, »m nppblr d« konads iplreo, iMttår 
iibdea af ea gjatjerDiritig, vid hnlken blranname fltr 
4ren In al alkert ingjotoa eller hiukmfvade, att 
igen ti. kan fBrlori ain randa form. I midulBtjcket 
danna rtrliga aUllning iukjatis en tapp af ami^ern, . 



I faslstrurvis modrlst ^Itruniiiliarnc b b iii, >lt den 
a imnsar i det hflit lagreu Kring drnni lapp iri- 
srilan v!lnd)iorilpl. Vid soderdelens löntlrlinin^^ar- 
(icli »rverdclcn* hlrannar nrn fkcnringar (rriktinn^- 
nr] A B ocb S' R' r«st(;jutaa, «ä nit rullarna n g 
Ij.i på ilom. StyrkiD nf Aarras axlar lage^ rj i <iu- 
\V. »hftim Mnit ijonanilc lill »M IiAlIa dem pi riktigt 
iiTxl fiiin mrdolpuiikKn. !)«'»'■ vDndberd hihl.-i ett 
nr (innska Klor »tyrkit. Itci bplinrven Iiög^t oliciyd- 
Miittvcrk till gitind fllr dem. ocli de in nUstan oriir- 

Fil. 34. 



I^li-: 




I. Iltllkei är ic» länpllgasle koDstrnkliANen fft 

Hjrkfl stora väBdbord, fir bäde lokenolir ocfc 

ttMåder? 



idbonl af detta slag Hro konstruerade 




i likliel nieil svangliroar an vBndboril, ty Tör .alt ej 
I dem lor.tUDga töiser tuaii dem endast méd dll 
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spår. Deras hufvuddelar gSras Snno till större delen af 
träd eUer smidjem med gallerverks konstroktion; man fö- 
redrager stark jernplåt till de bärande delarne och gjut- 
jern till hjul och ft^iktionsbana. Fig. 34 föreställer ett 
förträffligt Franskt Täii)|liprd af jernplåt. VändbordeU 
infattning består falr af toarTfrk,. sQm blott ofvantill är 
beklädt med en gjatjeroBkrans. Hotätionsl-tappen sitter i 
en gjutjernqumna, som hTilar på en stor sten såsom 
underlag. Vid dessa Ylndbord begagnar man ej frik- 
tions-rullar, utan ▼erkliga hjul ai 24—80 decimal-tums 
diameter, på hvilkai ailar hela trycket hvilar. Rullba- 
nan består af itenhållar, som Srö futbnltade i murver- 
ket. Ett sådant bord väger SSÖ-^SöO centner och ko- 
star 5 — 8000 R:dr B:mt. Någon gång anbringar man 
en plankbeklftdnad öfver öppningen lAr att hindra snöns 
inträngande och förekomma faror för trafiken. Borden 
erhålla då stundom ytterligare tvänne små hjul, på hvil- 
ka denna beklädnad kan sljataa åt sidan. 

162. Ifal iienu Md spårreilligi-bonl? 

Dessa hafva qiycken likhet med vändborden. De 
bestå af vändbara apårdelar, h vilka likväl tj kunna göra 
någon hel vändning, och derför blott tjent till att öfver- 
flytta en vagn från ett spår Ull ett annat. 

163. Irtl ir en vatteiataflti? 

En inrättning, hvarigenom man kan på hvarjeönsk- 
1ig tid och med erforderlig hastighet förse lokomotiv- 
tendern med vattfliu 

164. Af kilikå Jehr kMtir en vatteutation ? 

Af brunnar, pumpverk, vattenhållare och cisterner, 
rörledning, vattenkranar och vattenvärmare. 
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165. Idrete krauarae ock yimpTeriLei tM ei 
fatteutatioi lågra egeMdtmligketer? 

Brunnen pä en mycket anlitad station mdste vara 
rik pä vatten och rymlig, dä den ofta dagligen mäste 
gifva öfver tusen centner vatten. Sädana stationer för- 
ser man vanligen med en liten ängmachin för vatten- 
pumpningen; pä mindre stationer hjelper man sig med 
en god handpump för 2—- 4 man. 

166. Iira iro fatteidstenienia keskaffade? 

De Sro stora kar, merändels af gjutjern eller plät, 
sällan af träd, hvilka innehälla 80—340 sv. kubikfot 
vatten hvardera. 2-^6 stycken sädana, allt efter sta- 
tionens storlek, oppsUUbs bredvid hvarandra och förenas 
medelst rör, sä att de pä samma gäng afbörda sig, dä 
afloppskranen öppnas. Dessa cisterner stä sä högt öfver 
skenomas plan, att vattnet med ifpassad hastighet kan 
nedstörta ofvanifrän i tendern, d. v. s. 11 — 17 fot. 
Ofta äro profVare uppsatta utanpä vattenstationen, hvilka 
tillkännage, huru mänga kubikfot vatten en tender har 
intagit. Yattendstemema hvila antingen pä bjelkverket 
till stationsbyggnaden eller pä särskilda, för detta Sn» 
damäl uppmurade pelare; detta senare är att föredraga. 

167. lura aMoninas rorledniBgama tck TaUeikn- 

■ana pl ei atatirat 

Ganska mänga, i synnerhet mellan-stationer äro sä 
inrättade, att blott brunnar, cisterner och vattenvärmare 
finnas i en byggnad, frän hvilken utgä länga underjordi- 
ska rörledningar till häda ändar af bangården, der loko- 
motiverna vanligen bruka stadna med de ankommande 
tagen. Pä dessa ställen äro de apparater som kal- 
las vattenkranar befintliga, i hvilka vattnet uppstiger för 



ut 

alt icdiB aedrioaa t tcnJcrB. ItörleilniDgarna mliie 
varii myckel vida (4,8—5,6 tum), oro de ikola kuniu 
IcniDa välten med den tör snSlltig erforderliga liastiGhel. 
De Itiifva dcrfiir dyrbara och belijtfva otta repareras 
Bjiii-G aoorilDailc .Sro de bangårdar, Mm Sro fSrsedde 
I ti ed €R Tulls tindig vaiienj>latioa vid h vardera indan, 
livarirrrm v;itlnel kan utan länga rfirledniogar direkte nr 
kranarna nedrinna i tendern. Denna inrättning Sr billi- 
gare ocli sSkrinc i anseende derlill, att alla delar Sro 
diddild, ty olirnkliarliclen af en eosim vattenstation kan 
förorsaka den största ffiiligcnhet vid en banglrd. 




Kig. 35 vi^r en vattenstaiion ined direkt matare- 
ledning, Loknmotiverna framjia pS spSren eeocFi fär- 
aes med valtOB nr rcscrvoiren a genom kranarne kb. 
Vid d står en lilen uiigmactiin. med hvilken vatfoct.pum- 
piis upp; vid c är pannan till dcnsaaima inmdrad. 
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168. lui ir» rattBiltriuna ^•Mrmrailft? 

D«t Aanes tfå iligs ntlenkranir : tldana nm I» 
friiUaade och gMon ea DDderiordiik leduing tOrtei m«d 
vatlen, hvilket dekuaaa ifllta It (vlDnaridor, ■imtsidaoe, 
mm Iro anbragit omedelbirt *id euiemerna ö«h blott 
fcuni» gOra en IJerdedels vlndning fSr att pt alt stilla 
aflåla rillDei. 

Fig, 36 rSrutlUer eo kran af det ntri slaget. Dn 
ifrt delen- kan vrida* och kranen ijell nigOr den rerti- 

Flg. M. 




.■,1 ^..., , ... . 1 . fc.»^ 
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kall Men af fednmgtn. Vittiiet ledts underjorden från 
cisternen och ingir vid a i kranen. Med skjatventilen 
b inalSppes det i densamma och störtar vid c or mata- 
repipen i tendern. 

Den uogefärliga anordningen af den senare sortens 
kranar kan ses å ofvanstående teckning af en vattensta- 
tion. Äfven har inslSppes vattnet i kranen genom en 
skjutventil, som kan öppnas för hand. Vattenkranarnes 
utseende 3r för öfrigt till det yttre mycket olika, då 
deremot de inre väsentligare delarne nåstan alldeles icke 
variera. De Engelska och Franska vattenstationema, som 
Åne milUUgeB med Tatteo, vtmlrka lig kynBciliet i;e- 
nom den ovanliga viddaa på leduBgar och mataifrtr. 
Rörena diameter nppgtr lilr lada till 6,4 dee.-tiui öch 
dan erforderiiga tiden Or tänderna fallande tOlknapj^SO 
aahurier* '■■^'■:'' 

160. N hfii aitt iMtaa lilMBalwitMfitoiiani? 

På alla aUtkmert hvarest lokomotiveraå inlasta 
brlnnmaterial, finaaa akjnL i hviDu det fSnraML Dansa 
åro om möjligt battfia i nlrhataa af vattOMfälioMma, 
så att auchinama tauma på aaaama gång fSraea aaed 
hrlnnlmae odi vatten. Framför nlmda akjol finnu gan- 
ska rymliga trottoirar eDer tetraasor, antingen anirada el- 
ler nppförda af tråd, och så höga, att man ilMn dam lått 
når tenderiia böjd. På dessa tmaaaer atå mi enafca el- 
1^ fa^.pppv^ida^iMBh jMckada i korgar, dkr ^ak^sa 
if^:^'«^:^qv^^ Tigntåget Vinmer^ M. de 

p^mAtitf^^ita 'éiét-ffig^^ ttrdiga aU. i atAotjiiJias t' dér- 
med lasta tendern. Meråndels; fa^ddfler. Ui^ korg 
60 Uy och uli hvaije tender uri||i^a;^5p laf^t^ styc- 
ken. Korgarne inbäras åter. Undtt^tf^ af 
hvilka behöfves ett stort antal, förorsakar en icke obe- 
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-tydlig utgift. På nlgri Engelska «nåiltåg8-stationer opp- 
iSgges afven branDmaterialet pä en alags vippbrygga, som 
man släpper ned mot tendern, då alltsammans pä en gång 
glider ned i densamma och tendern sålanda på en myc- 
ket kort tid förses med sitt bebof. 

170. Pi hfad sitt figM fk ei glag at«ra lyigiler, 

t. ex. lastade fagiiar? 

Hed sä kallade deditnal^ efler brovägar. Konsiraktio- 
nen af dessa vägar, ftvilkas nirmare beskrifning här skulle 
föra oss för långt, grundar sig pä principen fördenolik- 
armade häfstängen. Jemnvigtslagen för en sådan häf- 
stäng är nämligen den, att olika tyngder skola förhålla 
sig omvändt till längden af de hAfstäagsarmar, vid hvilkas 
ändar de äro upphängda. Man behöfver derföre vid 
detta slags vägar icke ttgga i vågskålen hela den 
vigt, som motsvarar det vägda föremålets tyngd, utan 
man kan allt efter balansens Hirfittaing låta till exem- 
pel ett skälpund hälla jemavigt med en centner, så att 
till vägande af en centner endast behöfves en skäl- 
punds-vigt. . Merändela,.:Biptsvara de mätande vigter- 
joa en decimalrdel af det. viägda föremålets tyngd, 
hvaraf bärleder sig namnet decimal-våg. De min- 
dre vägar af detta slag, som begagnas för tyngder 
frän 1 — 100 centner, fä vanligen vid jernvägarne ena- 
handa form; den ena vägskälen bildar locket till en li- 
ten låda, pä hvilket varorna lätteligen kunna uppvältas, 
och den andra vägskälen, som har den vanliga formen 
för en sådan, är upphängd i en balans, af hvilken äfven 
den första uppbäres. Under denna form äro decimalvä- 
garne''éKl4st iytttai^a. Pä de fägar åtei', hvarest hela 
vagnar akola vigas, erhåller den eni skälen formen af 
en rörlig spårdel, och hela apparaten Ir anbragt i en väl 
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groadmarad fördjopoing, så att blott den andra vflgskå- 
len hänger öfver jorden, merindels uti en liten, för detta 
Indamål uppförd byggning. Skjutes nu en Yagn på den 
rörliga spårdelen, så sjunker denna för vagnens tyngd, 
till dess man å den andra vågskålen hunnit pålåggt så 
många hundradedelar af den verkliga tyngden, tom be- 
böfvas för jemnvigtens återställande. 

171. Inn skiner mai vid dessa vigir vtgieu 

vigt frin lastens? 

Alla vagnar vid väl ordnade jernvägar Sro fömt 
vägda och deras vigter med tydliga tal påtecknade. Vi- 
ger nu en vagn, hvars egen vigt är uppgifven vara 70 
centner, på brovågen 170 centner, så måste lastena vigt 
vara 100 cenlner. Luftens inverkan på trädvirket i 
sjelfva vågen, ifvensom inflytandet af väta, torka, slit- 
ning och reparationer å sjelfva vagnarne, fSrorsaka fil il 
stora vågar en ovisshet i våguppgifter, hvilken ofta- 6f- 
verstiger 1 — 3 ^1^ af den verkliga vigten. 

172. Hvilka apparater aavinder aaa pl statlMMii^ 

för att förljtta stora tyngder Ma dea eaa ni|ÉÉ| 
till dea andra eller fria vagaanie till aagiaiieÉii^' 

Om varorne ej kunna direkte rullas eller. Tlttiil^ 
nyttjar man de välkända, så kallade fotvindome, dlér.M^ 
bättre försedda stationer fasta svängkranar. FAr tniiM 
port af mindre tyngder äro ett slags tvåhjuliga ffkntt)[|ir>fo 
ror, som kalbs skjut- eller rullkärror, förtr.lflliga. ...ii 

. i- 

173. Iranf i graadar sig kraaanti rerkaa,?. . ■.. 

Meräadels derpå, att en vals medelst ~" si 
itälloing af kugghjul sättes i rörelse 




kraft, och kringTiiilu alliuda, att en tig eller en kedja 
npjwullir tig derpl och med detMnmi upplyfter des nd- 
fiitade tyngdcD. Nlgon glng pl mycket itora atalioner 
»Tlnder man hlrlill ingkraft i atlllet fBr menoiakokratL 
Mbd tnrltur vidare denna apparat al, alt tlgeu dier 
kedjans rigtpnnkl ligger hflgt Ofver vagnarae, ti att nan 
kan upplyfta varogodset frftn desimmi och genom kra- 
nens ivlngnjog föra det midt Ofver den platt, der man 
Anskar ligga det, dit del sedan med tillbjelp af en iplrr- 
■orlttniug Ungiamt nedsankes. 

174. lui IwitUr ■«■ it rid Jenrlgtne knkUg» 
brnaiu? 

Deras konilniktion Ir, pl olika orter och efler olika 
Bndamil, hSgst varierande. FranfAr andra Iro tldane 
kranar att rekommendera, lom kunna framikjntas pl 
sjelCva jpärat. 

f jg. 37. Han rramakjuler dem mel- 

lan de vagnar, som skola 
omlaitat, gOr fasi varogod- 
set, aom molvlges af en 
flyttbar motvigt, på det kra- 
nen ej må vicka omkull, 
upplyfter det, avlnger der- 
efter hela inråttningen om- 
kring en pelare, tills god- 
set kommer Utvei det stsllc 
man 9nik>r, och oedslnker 
det derefter n»d tillhjelp 
af spelet. 

En god och billig meka- 
nik f5r vagnars urlastoing 
i magaiincr visar fig. 37. 
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Hlr liar man fSr bespariog ikull helt och lilllel undvi- 
kit kugghjulen, o Sr hlr eo liten tigvals, hvilkeo kring- 
vrides ned en vef, hvan lingd Sr lika med 4 gin- 
ger valsens radie. Tiget, som Iilr iipprullis, Sr lindadt 
omkriog det 6 ginger större hjulet c, pl bvars axel sit- 
ter ea 4 gänger mindre vals d, hvarpS iter kedjan e 
upplindas. Han kaa med denna kran lyHa en tjngd, 80 
ginger s3 stor som deo anvioda kraften. Vid kroken e 
fister man lasten (som ligger pi en ?id /"liefintlig vagn]i 
upplyfter den och svioger kranen, h va ref ter man 
Äter nedlägger den, antingen 3 rummet g eller pl akjut- 
klnor ffir att vidare Irutporteras. TvA man Ijfta med 
denna kran, som knappt koatar 220 Il:dr I):mt, lyDgdw 
af öfver 23 centners vigt. Användandet af lyftapparater 
och kranar vid stationerna 3r i Tyskland Snnu icke sä 
nllmSnt, .som finskligt och behOdigt vore. 

Frp. 37 b. 
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175. Iini går Mui till f igA ffo aU ej lasta rag- 
narna kSgre an all lie laiMia •kddmiradt passera 

lannelar ech kroar! 

För detta ändamål uppställer min på de banspår, der. 
varugodset inlastas, en apparat af det utseende fig. 37 b 
visar. Från ställningen nedhänger en lättrdrlig båge af 
jerntrådy , hvars inre form utvisar den största tillåtliga 
belastningshöjden. En lastad vagn, som kan skjutas un- 
der bågen utan att sätta den i svängning, kan äfven obe- 
hindradt passera alla broar, genomfarter och tunnelar. 



SJETTE KAPITLET. 

Signaler 

176. Ivilka neiiel aiiTåiiiier äiaii fSr atl förminska 

lie faror, som vtai Ivifvel iro förknippade ned mye- 

kel kasliga JeniTigstransporler! 

För att på afstånd varna för binder, befordra ett 
ännu hastigare utbyte af frågor och svar än genom sjelf- 
va tågen kan ske, samt underrätta personalen om banans 
och trafikens tillstånd, begagnar man telegrafer samt op- 
tiska och akustiska signaler. För att i möjligaste mån 
iflägsna alla anledningar till olyckor^ uppfprer man in- 
liägnader, stängsel för vägöfvergångar, snövärn, etc. 
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177. iTllka iw «• flralMto fMJenfigantbrak* 

liga telegrafiqrstener? 

Det optiska och det dektromagnetiska. På oågrt 
jeniv9gar har man försökt tit på långa afstånd gifv» 
tecken med pipor, i hvilka man blåste medelst ett un- 
derjordiskt rör och tUk lufttrycksapparat. Man har dock 
öfvergifvit dessa försök. Akustiska signaler förekomma 
Innu blott i förening med elektriska ledningar, till med- 
delanden på större afstånd; i allmånhet begagnas de en- 
dast till lokala, utomordentliga larmsignaler. Hit böra 
likaledes lokomotivernas pipsignaler, samt banvaktarnes, 
tillsyningsmånnens och bromsarenas horn- och pipng- 
maler. 

178. I?i!ka fördelar ack aligenlietar bafra ila af- 
tfska^ akastfska ock elektriska sipaleraa! 

De optiska äro synliga på stora sträckor, hTsrjemte 
de kunna lått manövreras och kontrolleras; de medgifva 
ett stort antal tecken, men föranleda derigenom i syn- 
nerhet nattetid mycket lått misstag, och hvarje ogynn- 
sam förändring af väderleken förhindrar deras användan- 
de. De akustiska signalerna hafva den stora fördel, att 
de sjelfva ådraga sig uppmärksamhet, men de besitta ej 
något stort förråd på lätt skiljbara tecken, hvarjemte de- 
ras verksamhet är inskränkt till mindre afstånd. Storm 
och buller försvaga deras verkan. 

Med de elektriska signalerna kan man åstadkomma 
det största antalet beteckningar och fortplanta dessa på 
(le största afstånd. Beteckningarne med dem äro blott 
synliga på mycket nära håll, hvarför också de elektriska 
signalerna mera begagnas till meddelanden stationerna 
emeUan, än till verkligt teckengifvande pä väglinien. I 
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byare tid har maki itaecl fördet användt elektromagnetisk 
men för att dermed utefter hela vaglinien försStta kloc* 
kor i rörelse. 

179^ I vilka iieilel kegtgritr mm fSr ktt giftrk 0p«* 
tiflkk siptler om dagen ock on natten! 

Vid dager begagnar man dertill föremål, soni upp- 
lysas af dagsljuset, och nattetid lamplägor^ som hållas i 
Dlika ställningar eller hafva olika färgor. Dagsignalernas 
synlighet beror på deras ställning, form och bakgrundens 
färg. Bäst synliga åro hvita eller ljusa föremål med 
mörk bakgrund, dernäst mycket mörka föremål pä en ljus 
bakgrund, som likväl ej får blända ögat. En ljus kropp 
med en yta af 5 qvadratfot (vanlig mans-storlek) ärun-^ 
ier goda förhållanden, och mot en mörk bakgrund, syn- 
ig på f mils afslånd. En ribba eller en lång kropp sy- 
les vida bättre än en rund. Klara, hvita lamplågor ser 
nan nattetid på öfver } mils afstånd, för rödfärgade min- 
skas synvidden till en tredjedel och för de gröna till en 
'emtedeh Lågor som sitta nära tillsammans samman- 
smälta nattetid till eui Om de skola synas tydligt skill- 
la, får afståndet ej vara större än ,j^|| till ^^ af syn- 
vidden. Är den ena lågan färgad, så urskiljer man dem 
)fi längre afstånd. Lågornas rörelse är nattetid mycket 
iTfir att iakttaga, om ej en stillastående låga erbjuder en 
ivilpunkt för rörelsen» Bröderna Ghappe i Frankrike baf- 
ra med mycken grundlighet behandlat lagarne för syn- 
igheten med afseende på signalväsendet« 

[80. Itilka åre lie tfii Jerntigarne ranlljpi ef tiska 

signalerna! 

Först sådane, med hvilka man utefter hela banln 

^» id«- . _ «• 

ien tillkännager vissa tilldragelser^ såsom ankomsten el^ 
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ler uteblirvsndet »t elt vagnllg, ellu- dess fOrlodnde 
riglning m. m., ocli gcnoni Iivilk* man tUliki från olika 
punkler af banlinien meddelar sig med de oSrmaste tta- 
tioDcrna, tillkallar eller Iteriinder Iijelpmicliiner, angif- 
ver spärrningar af tpåren m. m. For dtt andra al- 
dana, genom hvilka lokala förhållanden tillkSnnigifTii, 
sisoro att spåret ar i beliSrigl skick eller skadadt, tU 
vigen 9r klar i kurvor, och huru det förhåller lig med iplr- 
veilingar, vandbord, svängbroar, vallenkranar m. m. JWr 
del tredje nådana, som veilas mellan banvakUr*-pert»- 
uaten och de fdrbifarande tagen. 

Det fSrsia slaget 3r brukligt endail i TyskUoS och 
ifven der icke pi alla jernvlgar. Dessa aigualer bidra- 
ga genom sin ringa tillförlitlighet fOga till betryggaidc 
af trafiken, och di de derjemtt Sro kostsamma, Ir derai 
åsidosättande alt tillstyrka. 

181. Ie4 krllka a^parilcr gltfu itm dgiaint 



rig.38. 




De Tyska optiska tekgraferaa bfr* 
sti merendels af en atolpe, pl bvari 
öfra Soda tvinoe rftrliga nngar Iro 
sålunda anbragte, att de h*ar fSr lig 
kunna nedifrin sSttss i r&rel« tch 
antaga tre olika stSlln ingår pl Inar' 
dera sidan af stolpen. Tingami hiha 
olika lingd (5—8 fot) allt efter af- 
st&ndet mellao telegraferna (neraiddi 
12 på sv. mil) ocL derefter afpasiad 
bredd (1,2— 1,S fot), samt gllm af 
nätverk eller jerntråd, ISr att hafVa ti 
litet viodfäng som mOjligL Telegra- 
feringen sker genom att gifva vingarna 
ro I hållande lill hvarandra, hTirmedelsl 
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de dfverenskomna tecknen gifvas. Dessa hafva emedler- 
tid knappt pä två af Tysklands signalstalioner samma 
betydelse. Merendels beteckna hvarje, arms rörelser 
hvad som tilldrager sig på det spår, mot bvilket den är 
Tänd. Några signalkombinationer äro t. ex, följande: 

Tåget kommer på bögra spåret. 

Tåget kommer på venstra spåret. 

Det tåg, som skulle komma på det venstra spåret, 
{kommer på det högra. 

En hjelpmacliin skall komma. 

Hjelpmachinen skall återvända etc. etc. Likväl äro, 
som sagdt, dessa tecken olika på olika jernvägar. 

Nattetid gifvas motsvarande teckeli genom samman- 
ställning af åtskilliga lyktor, bvilka med tåg upphissas 
på bestämda afstånd på stolpen. Man använder äfven 
rörliga sken, i det man hissar lyktorna långsamt upp 
ocb ned eller åstadkommer periodiska förmörkelser med 
bräder, som äro fastade på olika höjd af stolpen. Ju 
mera invecklade nattsignalerna äro, desto lättare föran- 
leda ' de misstag. Vid förnuftsenhgt inrättade signalsy- 
ttemer betyder alltid det röda skenet fåra,' det gröna 
öordningar och det hvita skenet ordning. « > :- 

182. Iro dessa signalers anrindaDåe atefter stSnre 

sträckor tillförlitligt! 

Då fortgången af dessa signaler är beroende af ett 
stort antal tjenstemän af den lägsta graden, bvilka skola 
ombesörja dem, så blir äfven deras riktiga framkomst 
mycket tvifvelaktig^, D^ föranleda nästan lika så mycketi 
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missförstånd som nytta, och borde derfSre tfskaffas, 
synnerligast som de derjemte kosta mycket. De Engel- 
ska, Amerikanska, Franska och Belgiska jernvSgarna 
hafva alldeles inga eller åtminstone högst få sådana sig- 
naler. 

183. leii Mlka apparater gifrer nan ilet anAri 

slaget optiska atgnaler! 

Dessa åro de vigtigaste bland de optiska signalerna 
och förtjena största uppmärksamheten. De tillkännagifTa 
merendels blott två tillstånd, nämligen vid spårvexlin* 
garna: '^farbar eller icke farbar'' och i afseende påypi* 
ret: ^slutet till venster eller till höger''; vid våndboid, 
skjutbord, vattenkranar m. m.: '''står riktigt eller oiifc» 
tigt''. Några af dessa signaler hafva derjemte blott en 
betydelse, såsom t ex. de vid banan uppsatta taflor el- 
ler fanor, hvilka, då spåret befinnes i dåligt skick, upp- 
mana till "långsamhet" eller att "stadna", men också 
alltid uppsattas endast vid nämde tillfällen. Den törsta 
sortens tillkSnnagifvanden ske merendels med en rörlig 
skifva, som antingen regleras af den inrättning de an- 
gå, såsom spårvexling, vändbord etc., eller också 
skötas för hand af en vaktkarl. Befinner sig taflan på 
l&ngre afstånd från väktaren, så manövreras d^ 
med ett långt dragtåg, som löper pä rullar. Vänder 
en sådan tafia den skarpa sidan åt banan och således 
skall vara osynlig^ sä bör det betyda ordning och /isr- 
barhet, och är hon vriden ett fjerdedels hvarf bör detti 
beteckna fara och oordning, och detta af det skäl, att 
tillvaron af en signal bemärkes mycket bättre än dess 
frånvaro. Taflorna målar man helt ljusröda. I Eng- 
land och Frankrike äro sådana signaltaflor, som manö- 
, vreras med dragtåg, mycket i bruk. Vid ändarna al 
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hvarje kurva och ofta flera tusen alnar framför bTaije 
bangård Sro dylika taflor uppsiSllda, och lokomotivföra* 
ren vägar ej fara in på stationen eller i kurvan, förr 9n 
han genom taflans försvinnande fått tillstånd dertill. 
Nattetid vänder sig jcmie taflan en lykta, hvars hvita 
sken 9r liktydigt med taflans försvinnande och det röda 
med dess tillvaro, och således betyder det hvila ord^ 
ning och skick samt det röda fara och oordning. Far* 
liga stallen på jernvågen, såsom svängbroar m. fl., äro 
försedda med särskilda säkerhetsapparater af detta slag. 
Här och der i Tyskland har man äfven å telegrafstoK* 
parna uppsatt korgar eller taflor, som kunna hissas upp 
och ned, och genom sin högre eller lägre ställning be* 
teckna banans tillstånd, eller uppmana till saktande af 
farten eller att stadna. 



184. lam gifres iei irei^e slaget optiska signaler f 

Med fanor och lantärnor, som dels banvakterna för 
detta ändamål hafva till hands, dels uppsättas på vagn* 
tågen och machinerna. Om vaktkarlen håller fanan eller 
lantärnan utsträckt och stilla, så betyder det vid de flesta 
jern vägar: ^allt är i ordning^^; om han svänger den öf* 
ver hufvudet: ^far långsamt^', och om han höjer och 
sänker den: ^'stadna^'. Annalkandet af ett tåg tillkän- 
nagifves nattetid med tvänne stora röda lyktor på ma- 
chinen. Vagntågets slut betecknas med en röd lykta. 
Följer ett annat tåg efter, så uppsattes på den sista 
vagnen en fana eller grön lykta. Skall ett tåg eller en 
machin straxt vända äter, så uppsattes frampå en fana 
eller en grön lykta jemte den röda. 
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185. Iraif å keror rerksmheteii kes de elektr«- 

nagoetiska telegraferna! 

På jernets egenskap att blifva magnetiskt, då en 
elektrisk ström cirkulerar omkring det. Orolindas en bit 
Jern med en isolerad träd, och en elektrisk ström ledes 
genom densamma, så blir jernbiten ögonblickligen mag- 
netisk och drager till sig (attraherar) ett annat jernstyc- 
ke, kalladt ankaret, som hålles på något afstånd. Före- 
ståUer man sig nu den tråd, hvarmed jernet är omlin- 
dadt, isolerad eller fortgående flere mil på sådant satt, 
att den elektriska eller galvaniska strömmen ej kan af- 
ledas från den, så blifva verkningarne enahanda, antingen 
man frambringar den elektriska strömmen i jernets nSr- 
het eller på långt afstånd derifrän. För åstadkommande 
af elektricitet i den form, som bäst egnar sig för tele- 
grafiens ändamål, betjenar man sig merendels af så kal- 
lade galvaniska batterier, hvilkas närmare beskirffnihg vi 
hår förbigå. Så snart man sätter dessa batteriers båda 
slutorganer, som kallas poler, i beröring med den näm- 
da trädens ändar, attraheras ögonblickligt ankaret af det 
magnetiserade jernet. Genom denna på hvarje upptänk- 
ligt afstånd efter behag framkallade rörelsekraft är det 
nu möjligt att konstruera allahanda betecknings-syste- 
mer, antingen derigenom, att man slår vissa slag på en 
klocka, eller ris tar vissa tecken på en pappersremsa 
som framskjutes af ett urverk, eller förer en visare på 
en med bokstäfver ocb tecken försedd tafla; ty så snart 
ledningsträden sättes i beröring med batteriets poler 
(kedjan slutes), attraheras ankaret i ledarens andra än- 
da och förblifver attraheradt ända till dess ledningen 
afbrytes (kedjan öppnas). Lika mänga gånger soni ked- 
jan slutes, öfver lika många bokstäfver framrycker visa- 



^27 

ren, eller lika inånga punkter eller streck intryckas i 
pappersremsan, eller lika många gånger ljuder klockan. 

186. Inrn sker lednfogen och isoleringei af det 
elektriskt iaidnm ?id de elektriska telegraferna? 

Elektriciteten isoleras fuilständigast genom glas, por- 
slin, harts och guttapercha. Man uppställer derför ut- 
efter jernvägen på 50 — 100 fots afstånd stolpar af 4— 
5 tums tjocklek och uppsätter eller fastskrufvar på dem 
så kallade isoleringshattar, hvilka äro formade likt kloc- 
kor och gjorda af glas, porslin eller guttapercha. På 
dessa fäster man sedan tråden, som helst bör vara af 
jern eller koppar. Det förra ämnet, såsom billigare och 
varaktigare, är att föredraga, ehuru tråden, i anseende 
till jernets mindre ledningsförmåga, då måste göras gröf- 
re. Koppartråden afsHtes lättare och förstöres fortare. 
Man har äfven förr gjort de mest storartade försök att 
leda tråden under jorden, hvarvid den öfverdrogs med 
guttapercha och pä några ställen ännu ytterligare om- 
gafs med tunna bleckrör (i England till och med med 
jernrör). Dessa försök, som kostat några af de Tyska 
staterna oerhörda summor, hafva misslyckats i anseende 
till guttaperchans föränderlighet, då den med tiden blir 
spröd och genomträuglig för väta. 

187. Behöfver nan for den elektriska strönimens 
ledande fram eller tillbaka två metalltrådar? 

Lyckligtvis icke. Den berömde Steinheil gjorde den 
stora upptäckt, att man kan leda elektriciteten med be- 
gagnande af endast en metalltråd, emedan jorden, såsom 
god ledare för elektriciteten, kan ersatta den andra. 
Man sätter för detta ändamål batteriets motsvarande pol 
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i förbindelse med en tråd som slutar i en jernplatta, den 
der nedgräfves i den fuktiga marken. 



188. I?ilka åro lie krnkligaste och till Jern?ägar» 
nas tjenst mest anTanda elektriska apparater! 

De sönderfalla i tvänne hufvudklasser : sädana, med 
hvilka blott flyktiga tecken gifvas^ och sädana, som der- 
jemte fixera de gifna tecknen. Dessa tvä slags tecken 
motsvara tal- och skrifspräket. Till den förra klassen 
höra visare-apparaterna, der visaren rör sig öfver en 
tafla försedd med bokstäfver^ på hvilka ban pekar genom 
att tidtals sladna, och på detta sätt sammansätter ord 
och meningar; likaså de så kallade nälapparaterna, pä 
hvilka tecknen gifvas genom tvänne magnetnålars olika 
ställningar till hvarandra. De bästa visare- och nälap^ 
parater äro konstrueri^de af Fardely^ Siemens och Stöh- 
rer. Till den andra klassen höra tryck-apparaterna^ 
som trycka orden genom rörelser af verkliga tryckstilar 
(typer), och de vida mer brukliga stift-apparaterna (app^ 
funna af Amerikanaren Morse), hvilka åstadkomma öfver- 
enskomna bokstafstecken, interpunktioner m. m. pä det 
sätt, att punkter och streck intryckas pä vissa afständ 
från hvarandra i en pappersremsa medelst ett litet stift^ 
fästadt i ena ändan af en balance, hvars andra ända 
attraheras af magnet-ankaret* Under telegraferingen för-< 
sättes pappersremsan genom ett urverk i en fortgående 
rörelse. Dessa sista äro de fullkomligaste telegrafappa- 
rater, som man känner. För inhämtande af grundligare 
kännedom om J^onstruktionen af dessa apparater, hvilkas 
närmare beskrifning här skulle föra oss för långt, få vi 
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hanvisa till ^^Katechismjiis der Telegraphie, von L. Galle, 
Leipzig bei J. J. Weber^' *). 

189. Irilka af ofranninida slags apparater åro do 
for Jernrägarnes tjenst åniiaMålsenligaste ? 

Alla slagen hafva sinii företräden. Telegraferingen 
med visar-apparaterna är mycket ISitt. Hvar och en kan 
med liten öl'ning gifva tecken dermed och dechiffrera 
depescbemd. Men tecknen försvinna såsom det talade 
ordet. Skrifappara terna uppsätta skrifter, men deras 
stil kan ej läsas utan mycken öfning, o!cb : sjelfva telegra- 
feringen är med dem svårare. Man förser derför med 
dem små mellanstationer (med hvilka inga särdeles vig- 
tiga underrättelser behöfva att vexlas och vid hvilka in- 
ga särskilda telegraf tjens teman kunna anställas) , samt 
hufvud- samt verkstads-stationerna med Morse' ska stift- 
apparater. 

190. Kan man icke neii de elektriska telegraferna 
åfren gifra tecken åt Jern?ägspersonalen? 

Allt som frfn stationerna behöfver meddelas den- 
samma inskränker sig till underrättelsen: ^^ett tåg kom- 
mer I^^ Detta kan lätt ske med en slags elektrisk-akustisk 
signal sålunda: man uppställer bos bvarje banvaktare ett 
slags stort väckarverk, hvars hammare sättes i rörelse 
genom en vigt. På bestämd tid magnetiserar man en i 
detsamma befintlig elektromagnet genom att frän statio- 
nen låta en elektrisk ström utgå. Magneten attraherar 
då sitt ankare, hvarigenom väckarverket sättes i rörelse 

*) I Baron A. Fock'8 intressanta bok nUpptäckter och Upp- 
finningari) kan en tillräcklig kunskap om telegrafernas hi- 
storia och ^närmare beskaffenhet inhämtas. 

öfvirs, anm. 

H 
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och nu löper åstad med ett skrammel, som kan horas 
på hela det åt vaktkarlen indelta området. Då alla våc- 
karverken såmedelst på en gång saltas i rörelse utefter 
en banlinie, så år detta en mycket fullkomlig lystrings- 
signal. Klockorna till dessa verk hafva en diameter af 
10 — 16 dec-tum. Många Tyska jernvågar iSiro redan 
försedda med dessa förtråfiliga signal-apparater. 

191. Iro ej de elektriska telegraferat utsatta for 

åskslag! 

Utan tvifvel, och de skadliga verkningarna deraf 
förnimmas ofta på en sträcka af flere mil. Det har 
inträfTat, att hundradetals stolpar blifvit spHttrade och 
kullkastade samt slutligen sjelfva apparaten; ja des4 
värre hafva af ven telegrafisterna ofta blifvil skadade. I 
nyare tider skyddar man sig på stationerna för de häf- 
tigaste verkningarna genom åskledare, hvilkas närmare 
inrättning likaledes kan inhämtas uti det ofvannämda ar- 
betet. 

192. Irilka slags akustiska signaler are brakliga 

vill Jerarågana? 

För det första sådana, som på stationerna gifrts 
allmänheten med klockan, och h vilka antyda, att man 
skall uppstiga i vagnarna eller att ett tåg kommer. För 
det andra sådana, som lokomotivföraren gifver med 
ingpipan dels åt passagerarne, dels åt tjenstepersonalea. 
Åt publiken och bangärdspersonalen kan i alhanftabel qied 
pipan blott gifvas ett begripligt tecken: ^gif akt^, livii- 
ket uttryckes med en lång, gäll blåsning. Åt tégperao- 
aalen gifver föraren sedan flera tecken: t* ei, fSr an- 
sättande af spärrinrättningarna (bromsan^) genom flera 
upprepade blåsningar, bromsarnas lösgörande genom två 



131 

korta^ blåsningar etc. För det tredje sädana signaler, 
som tågpersonalens medlemmar gifva föraren och hvar- 
andra. Till dessa tecken begagnas helst gällt ljudande 
horn, dä pipor lätt föranleda misstag. De bestå i tec- 
ken till afresa, till uppmärksamhet och till spärrning. 
Hit får man äfven räkna tecknen till fara och vaksamhet, 
som på några Tyska jernvägar kunna af lillsyningsmän- 
9en gifvas med ångpipan sålunda, att de öppna kranen 
till dem med ett utefter vagntåget gående snöre, som 
är åtkomligt för dem alla. Man anställer för närvaran- 
de försök att använda elektromagnetiska apparater och 
signaler för att under resan gifva befallningar åt tåg- 
personalen. För det fjerde sådana signaler, som ban- 
vaktarne begagna sins emellan. Äfven här äro gälla horn 
att. rekommendera. Dessa tecken inskränka sig till nå- 
gra få anrop att ^-^ gifva akt^, och användas hufvudsak- 
ligen under töcken, som mer än allt annat förhöjer fa- 
ran af jernvägsrörelsen. 

193. Hrad nenas ned knallsignaler! 

Nyssnämde stora fara, som töcken eller dimma 
förorsakar vid jernvägstrafiken, ledde till tanken på 
sjelfverkande starka signaler, som kunde åstadkom- 
mas af det ankommande tåget sjelft för att, hvarest 
man önskade, gifva konduktören uppmaning till alt 

stadna. Så uppfunnos knall- eller ex- 
^* ' plosions-signalerna. De bestå af platta 

kapslar af starkt jernbleck, som äro 
fyllda med ett exploderande ämne och 
kunna fästas på skenorna med två 
fastlodda bleckremsor. När första 
lokomotivhjulet trycker på en sådan kapsel, sönderspria- 
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ger den med en stark knall och lokomotivföraren stop- 
par tåget. 

194. NiF brakas i synnerliet liessa signaler? 

I alla de fall, dä en stoppning pä ovanliga ställen 
eller pä ovanlig tid är nödvändig. Förolyckas t. ex. ett 
tåg eller blifver stäende pä banan, sä utläggas knallsis- 
naler pä mer än tusen alnars afstånd framför och haW 
om detsamma, pä det att ej ett annat tåg skall stöta derpä. 
I det töckniga England hafva sädana signaler betydligt 
förökat säkerheten och ofta drifves jernvägsrörelsen hela 
dagar endast med dem. 

195. Förökas ej farorna pi Jern?ägarna betyilllgt 

genom deras korsningar med landsrägar oek den 

derpå fortgående trafiken! 

Jo. Derföre äro också dylika korsningar i Eng- 
land blott undantagsvis tillåtna. Alla landsvägar ledas 
pä broar öfver eller under jernvägarna. Derigenom 
förökas anläggningskostnaden högst kännbart. Pä kon- 
tinenten tillåtas sådana korsningar med förbehåll att de 
förses med god stängsel och god bevakning. Vid hvarje 
korsning är en väktare posterad, som, när jernvlgstågeii 
väntas, stänger landsvägarne med vänd- eller skjutbara 
bominar eller grindar. För att icke behöfva för mänga 
sådana kostsamma vaktkarlar, bar man äfven 'vidtagit 
anstalter, hvarigenom en karl kan frän ett ställe tillsluta 
pä stora afstånd befintliga stängsel. Dessa bestå då van- 
ligen af slagbommar, som höjas af en motvigt' äH nu 
lodrätt ställning. Ett starkt tåg går offer ndar på 
små pålar ända till den 1000 — 2000 ålnar afiåg^ vak- 
tarestugan och är fästad vid bommen på det sått, att 
den tillsluter sig, dä han drager i tåget. Fastgöres då 
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tåget i denna ställning, sä kan bommen ej böja sig, men 
uppstiger af sig sjelf, sä snart tåget lossas. 

196. Bor nan vid tillstångandet af ragofrergiDgar 
franslåppa dragare anda intill Jernbanan! 

Nej. Vid hvarje vägöfvergäng äro pä vissa afstånd 
frän banan pålar nedslagne, hvilka utvisa, bvar man bör 
stadna med dragarne, på det de ej, om de skulle skygga, 
mä springa direkte på banan. 

197. Monna nennlskor och åinr nppkonna pi ba- 

nan på andra än offergångs-ställena! 

Ja, pä de flesta Tyska jernvägar, eftersom de ej Sro 
inhägnade till hela sin längd. Häruti ligger en inkon- 
seqvens i förhällande till den stränga bevakningen vid 
vägöfvergångarne. Jernvägarne i det vestra Tyskland, 
samt de Belgiska, Franska och Engelska, äro deremot på 
alla tillgängliga ställen försedde antingen med lefvande 
bäckar eller lätta staket. Derigenom betryggas trafiken 
särdeles mycket. 

198. flvilka åtgärder bor nan vidtaga till forekon- 
nande af de olyckor^ som nppstå genon snöns ho- 
pande i nedskärningar? 

Man känner ännu inga fullkomhgt verksamma me- 
del häremot. Förr brukade man, och ännu pä sina stäl- 
len brukar man förse roachinerna med inrättningar, lik- 
nande snöplogar, för att kiyfva snön och kasta den åt 
sidorne. Dä snön är djup och packad, göra de dock 
mera hinder än gagn. Nu mera anser man i allmänhet 
uppförandet af snö värn på något afstånd från nedskSr- 
nin(;arne för det bästa medlet att afhjelpa ifrågavarande 
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olägenhet. Dessa värn kunna göras af bräder och sten 
eller ock beslå af jonlvallar; de böra vara 6 — 8 fot höga 
och 10 — 20 fot aflägsnade frän nedskärningen. Snön, 
som framdrifves af vinden och skulle nedfalla i nedskär- 
ningen, hopar sig till större delen invid dessa värn, och 
nedskärningen hålles tämligen fri. Dä snövärnen göras 
lika länga med nedskärningen, biifva de ganska dyra att 
uppföra, utan alt derföre medföra elt tillfyllestgörande 
resullal. 

199. På hvad sätt betryggas trafiken genonjernvågs- 

berakniugen? 

Eftcrsynen af banans tillstånd ombesörjes närmast af 
banvaklarne och deras biträden nattetid. Banvaktarne, 
hvilka del i Tyskland tillika åligger att tjeustgöra vid de 
optiska telegraferna, hvarigenom de, mer än nyttigt är, 
förhindras från den egentliga tjenslgöringen å sjelfva ba- 
nan, tilldelas Iivardera ett jernvägsstycke af 2 — 3000 fots 
längd, på hvilket det åligger dem alt ulföra mindre re- 
parationer och öfvervaka banans tillstånd. Vid mycket 
befarna vägöfvergångar äro dessutom väg- och grindvak- 
tare anställde. Dessa åligger det att i rattan tid spärra 
IraQken, hvarjemte de uro ansvariga för sjelfva vägöf- 
vergangarne, som ofta äro ulsatle för åverkan. Äfven 
denna personal är merendels dubbel, för dag- och uatt- 
tjenstgöring. 

Väg- och banvaklarne stå under öfverbanyaktarne, 
banmäslarne etc, åt hvilka större vägsträckor om i till 
1 mil äro anförtrodde till uppsigt. De skola dagligen 
öfverse sina vägsträckor, anställa arbetare till reparation 
af skador, och sjelfva leda dessa arbeten, såvida ej ska- 
dorna äro sä betydliga, att ingeniörerna eller baninspek- 
torerna måste öfverta^a dem. Des»:a senare embelsmSn 



135 

hafva uppsigten öfver personalen och materielen vid en 
hel banafdelning (sektion), som i Tyskland 3r 37—7 sr. 
mil lång. De böra vara tekniskt fullbildade män och för- 
troliga med alla vid jernvägarne förekommande byggna- 
der och konstruktioner. Vid några af de större jernvä- 
garne äro alla ingeniörerna ställde under en öfveringe- 
nidr, 8bm förestår hela jernvägens byggnadsteknik och 
gör sina framställningar och meddelanden direkte till för- 
valtningen. 

I England verkställa banvaktarne, som ej hafva nå- 
gon befattning med de optiska signalerna, sjelfva de fle- 
sta mindre reparationer, och de större utföras med van- 
drande arbetslag, som för detta ändamiil draga omkring 
utefter banorna, och derigenom uppnå en stor öfning och. 
säkerhet. Denna inrättning är att föredraga framför den 
Tyska. Se vidare kap. 9. 
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SJUNDE KAPITLET. 

Stationerna. 



200. Hra kalits it piditer^ iler fart«i å j«ni?i- 
gfune aflrjrtes och JeniTagstralkea faigår 1 reieher- 
kan neil allnanDa lifvet geoon anilra konmaika- 

tioDsvedel! 

Dessa kallas, allt efter deras ändamål och ISge, baa- 
gSrdar, stationer eller hållstallen. 

201. flrilka iro it férainsta noilTaDiUga egeuka- 

peria kos en baagåNl! 

Den mäste medgifva ett lått och obehindradt tilltWI- 
de för personer och tillförsel af varor till jernvags- vag- 
narne; likaså bör afiården från dem vara möjliggjord på 
det kortaste och billigaste sått, samt vagnarnes manö- 
vrering vid afresa eller urlastning vara så anordnad, att 
minsta möjliga rum och tid dertill åtgår. 

202. Af kvilka hofmildelar består hvaije statioa! 

Af en afdelning för person- trafiken och en för gods- 
trafiken. Dessa båda delar hafva isynnerhet på andsta- 
tionerna så litet med hvarandra att göra, att de mycket 
vål och ändamålsenligt kunna anläggas helt och hållet 
skilda från hvarandra. 

203. Af hvilka hofVaildelar består ea station for 

persontraikea? 

Af en betackt eller obetåckt trottoar, hvarifrån pas- 
sagerarne stiga i vagnarna. Likaså skall en sådan finnas 



137 

for de ankommande passagerarne för att underlätta ur- 
stigandet. 

Ett kontor för biljettförsäljningen. 

Ett annat för expeditionen af passageraregods. 

Ett tredje för vägande eller afsändande af sådane 
varor, hvilka såsom snällgods försändas med person- 
tågen. 

Ett postkontor och ett kontor för de polistjenste- 
män, som bafva uppsigt öfver persontrafiken. Merendels 
förenas härmed en lokal för afsändande af telegrafdepe- 
scher. Vidare erfordras väntsalar och restaurations-rum 
för de olika klasserna, skänkrum och afträden, ett kon- 
tor för utlemnande af passagerare- och* snällgods, samt 
ett rum till förvarande af sådant gods som qvarlemnas 
på bangården. Sluthgen bör det finnas några särdeles 
rikt och smakfullt inredda rum för emottagande af furst- 
liga personer. Alla dessa lägenheter förenas antingen 
alla i en byggnad, eller fördelas på tvä nära hvaran- 
dra belägna, af hvilka den ena innehåller den för an- 
kommande passagerare erforderliga lokalen och den an- 
dra är afsedd för afgående resande. 

Dessutom måste passagerare-bangårdar ytterligare in- 
nehålla förvaringshus för reserv-vagnar och packgods, 
samt en eller två vattenstationer och ett lokomoliv-stall. 
Att erforderliga vändbord, spårvexlingar, skjutvagnar etc. 
äfven böra finnas, förstås af sig sjelft. 

204. Hnrn anordnas på en stor hnfradstation dessa 
byggnader andamålsenligast för kommande och 

afgående tåg! 

Denna anordning kan naturligtvis vara utomordent- 
ligt olika allt efter förhållandena pä stället, och knap- 
past finnes det väl två jer n vägsstationer i verlden, som 
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äro anlagde efter samma plan. Man synes dock vid an- 
läggandet af de för person-trafiken behöfliga byggnaderna 
hafva följt två hufvudformer, som vi vilja kalla den En- 
gelsk-Franska och den Tyska. 

Pä bangårdar af det förra slaget, hvilka benämnas 
de Engelsk-Franska, emedan de flesta hufvudstationer i 
dessa länder åro sålunda byggde, ehuru väl det äfven i 
Tyskland finnes dylika, ligga hufvudspåren i midten, och 
en lått och åndamålsenhg förbindelse mellan dem ästad- 
kommes genom flere rader små vändbord. Midt framför 
ändan af spåren hgger en flera våningars byggnad, som 
i bottenvåningen innehåller en stor förstuga (vestibul) med 
biljettkontor och packgods-rum, och i de öfre våningarne 
byråer för administrationen samt boställsrum för tjänste- 
männen. I förening med denna byggnad ligga, i .en rad 
längs efter banspåren samt bredvid biljettkontoret, vänt- 
salarne, och framför dem är en bred trottoar för de af- 
gående tågen. På andra sidan af spåren finnes likaledes 
en bred trottoar för de ankommande tågen, försedd med 
en rymlig utgång till gatan och dessutom en läng sal, 
der det på långa bord utbredda packgodset afhämtas. 

Man kan anse den präktiga stationen på Paris-Strass- 
burg-banan i Paris såsom ett mönster för en sådan ban- 
gård. Fig. 40 visar oss en planteckning deraf. a a äro 
förstugorna, der man stadnar med sina resvagnar; vid b 
uttagas biljetter i ett litet afskildt kontor; vid c vSges 
packgodset, som derefter lägges på den vid d pä ett 
vändbord stående packvagnen. Innan tåget afgår afliäm- 
tas vagnen af lokomotivet och placeras framför tåget. 
Genom korridorerna e e begifva sig de resande till de tre 
väntsalarne fff. g g ^r uppintignings-trottoaren, framför 
hvilken tåget står pä sitt afgångsspår. Om vid stort 



lillopp af resinde ännu flere vagnar Sro af nödeii, aå if- 
himUs de medelst vSndborden vid A nr vagnshusen vid 
Rum fdr inlasloingeo 
af det med snäll lägen 
af gående godset finnas 
I vid k. Vagnarna kiinaa 
I förflyttas frän ett spär 
I lill ett aunal med till- 
I hjelp af vindbord och en 
I vid // befintlig skjutvagii, 
löper pä el t icbe 
I försinkt sp3r. Ankomst- 
I späret ligger till höger. 
I Passagerarne ursliga på 
I trottoaren m m och ut- 
I komma på gatan genom 
I förstugan n, efter att 
) emottaglt sin pack- 
I ning i de länga salarne 
Vid pp 9ro rum 
I för lossningen af de med 
snålltägen anlUnda varor. 
I Lobomoliv-slallarna, i 
I hvilta eldade machiner 
person-låg sli till- 
, åro bermllige vid rr. Hela rummet mellan bygg- 
ningarne, med så väl huTvudspåreD som troltoarema, 3r Öf- 
vertackt med ett liögt, luftigt jernlak, uppfurdt efier sam- 
ma smidiga konstruktion, som takel vid Boulevard de 
Strasbourg, och bar utseende af en gjutjerns-rosetu Fa- 
saden till denna bangård är den vackraste man kan få 
se. Från denna f&rlraffligt inrättade station afreser årli- 
gen omkring en million meDiuskor, ulan att trängsel ni- 
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gonsin uppstår. Taket öfver spåren gör dem tjenliga att 
begagnas till vagnshus, h varigenom rörelse^materielen sår-^ 
(leles val bevaras. Den genom små vändbord åstadkom-' 
na förbindelsen mellan spåren möjliggör förflyttandet af 
ett helt bantåg frän det ena spåret till det andra, utan 
att man behöfver öfverskrida den tSckta gårdsplanen* 

Denna konstruktion på en bangård är utan tvifvel af 
alla den ändamålsenligaste« Den förekommer företrädes- 
vis utbildad på stationerna å Great-Westem«» Dover- och 
Southampton-banorne i London samt på St. Germain-, 
Nord- och Versailles-(venstra 8tranden)banorna i Paha. 

205. flTarlgeDov karakteriseras ile TjAm hdnå* 

stationerna! 

Af ven här ligga hufvudspåren mellan tylnne trettoi-; 
rer, af hvilka merendels den högra (då man står vind åt 
banan) begagnas för de afgående och den Tenitra förde 
ankommande tågen. Förvaltningens lokal ligger hiricke 
framför, utan på högra eller venstra sidan om spåren, 
hvilka framgå mellan alla byggnaderna, för att på andra 
sidan löpa tillsammans på ett stort vändbord. Uti sjelf- 
va spåren finnas inga vändbord, emedan man flerstä- 
des, ehuru oriktigt, anser det förenadt med fara att pas- 
sera dem. Den Tyska rörelsematerielens öfverdrifna stor- 
lek gör äfven vändbordens användande obeqvämt. Spå- 
ren mellan byggningarne äro ej alltid helt och hållet öf- 
vertäckta, utan endast afgängs- och ankomstspären äro 
försedda med smala tak. 

Denna form framstår tydligt i fig. 41, som förestäl- 
ler planritningen till en passagerare-station på den Sach- 
sisk-Schlesiska jernvägen till Dresden. De afgående pas- 
sagerarne inträda i förstugan a, uttaga biljetter vid i, 
och aflemna vid c sin packning, som genast lägges på 
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den vid troUoaren stiende godsfagneo. VSntsalarne d d (f 
och »käDkrufflmen beGnna sig pi andra sidan ar Rtrslu- 
gan. I andra Sndaa af byggningen, vid ef g, aro för- 
vallntngeDs rum, srrensom kasia- och direklionsrummen 
belSgne. Blott spårer framför Iraltoiren Sr äfvertäckt 
med ett Irad-tak. Mellan iroltoarerna finnas fyra ban< 



Fig. 41. 
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spir. Pä venstra sidan stadna de ankommande ligen, för 
bvilkel SndamM har finnes ett beiackt sp9r med tillhS-^ 
rande uritigoingitrottoar, favarirrSn de resande intrlda i 
vestibulen A, der de vid i erhiUa sin packning. Vid k 
I m aro iDgenidreDS bjrfi, lörrådslamnare, fSrsamUags- 
rum med flere lokaler i och för rOrelaen. Vagashu&en 
aro beiSgna ät n till. Skola Rera passagerare vagnar före- 
nas med tagel, sS måste först machineo och packvagr 
narne undaoskalTas. Merendels håller man njgra reserv- 
vagnar i beredskap pj de medlersti lediga spåren, ehuru 
de der Iro utsålla för vSder och vind. Vid behof fram- 
rullas de till elt vid / befinlligl vlndbord, öfverflyllas de^ 
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till afgångsspäret och förenas efteråt med tåget. Då här 
hvarkeo fä finnas våndbord eller skjutbord för vagnarnes 
förflyttning från det ena spåret till det andra, utan man 
för detta ändamål måste föra dem flera hundra fot 
fram och tillbaka på spårvexlingar, så inses lätt att detta 
slags bangårdar erfordra vida mer utrymme än de i 
England och Frankrike; man torde af den tillväxande tra- 
fiken förr eller senare blifva tvungen att äfven i Tysk» 
land anordna passagerare-stationerna i likhet med dem i 
nämde länder. 

206« Viiier hTilka uilra riseitligi femer firekea- 
na Jerakttglrilar for yassigerare? 

Någon gång har man förlagt afgångs- och aokomit- 
spåren efter hvarandra, och på några ställen förekommer 
det äfven, t, ex. vid Paris- Versailles-banan (högra strin- 
den), att ?antsalarne med sina trottoarer ligga midt emel- 
lan hufvadspåren, och någon gång helt och hållet under 
dem, såsom vid Montpellier-Nimes-banan, eller öfrer don, 
såsom vid Paris-Aateuil-banan. Särdeles egen, men alls 
icke' olämplig är person-bangården på Newyork-BuflTalo- 
jernvägen åt Niagara, hvilken fig. 42 visar i plan. a är 
byggnad för förvaltningen, b afgångssidan, c ankomstsi- 
dan, d vagnshus, e machinstall. — De enklaste och minst 
dyra passagerare-stationerna äro de Amerikanska, äfren- 
som de Engelska och Fransyska, om man undanlager 
bangårdarne i London och Paris. 

Pä de Tyska passagerare-stationerna har man slö- 
sat mycken lyx; exempelvis nämna vi bangårdarne i Ber- 
lin (Hamburg-banan), Braunschweig, Hannover etc. 




207. Irllka tfiaeuloior liafra ir< ock isligalip- 
■fdelilaguie ^ cr ftuagerar«'ilat(nt 

Heli langdeo varierar mellan 300 och 1,000 ooh 
bredden af den srvertScbta rymden mellan 60 och 200 fot. 

208. Ifilkei knstnktlti » itmi riMfga tak! 

Pi lina itailen 3ro de förflrdigide af Irld eller je» 
- o«h med en eodi ipannvidd. Siatm ett mOniUr ISr M 
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sSdan takkOPitniktioD giller den UekU gärden vid Pa- 
ris-Strassburg-lianin med 143 S*. fots. spännvidd, och 
den Tid Berlin-Hamburg-binan, lom bar en spinnvidd af 
95 fol. De täckta gårdarna i Philedelptiia och vid Li- 
meslree [-stationen i Liverpool hafva en spännvidd af 170 
fot. De rymder, aom blifvit öfverlSckta, äro oTta ganska 
betydliga: den tickta gården Tid Par is-S trasshurg-b anan 
innehåller 90,000 qv.-fot, vid Berlin-H a mburg-ban an 
45,000 qv.-fot och å Luneitreet-stationeo 65,000 qv.- 
fot. Man konatmerar vanligen taken med Oere spaQii, 
eom hvila på några mellan vagspåren stående pelarrader. 
Bd mycket använd, billig och stark konstruktion visar 
FIg. 43. 



Bg. 43. Tak oeh pelare äro hir af jern. I Tyskland 

begagnar . man (Or nlmnnde med ator fOrdel trid oeh 

jern i f^qittg, SIsMn tlckamne Br tiokplåt alrdalei 

lämplig. Denna valsas i vågform till åstadkommande ät 

st&rre styrka. Jerntaken hafva den stora flirdel Itt iitt 

kunna sSnderlagas, då trafik- fQr b fi Handen sådant Vrfordri, 

och åter uppiatlas hvar helst man behagar. 

209. Ir peraoitraUkei nnderfculad sidua Texlligw, 

att firändriigu f baBgirdanu iiredilig afta kai 

kanaa I frigat 

Ej på långt n9r så mycket, som godstraflken. Der- 

' (3r bmkar man också geroa appföra de f9r penantrs- 
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fiken behöfliga byggnader med större fasthet och Rsta 
ett visst arseende på Jeras prydiighei. Godstrafikeo der- 
emot erfordrar miost hvart femte år ea total föriodring 
af de för densamma bestSmda staliooer. Det 3r således 
ren misshushållDJng att uppföra dessa med afseende pi 
fnntMb bultad. 

210. Im iwtiu ■elliutilicicr flr fenai- 
traUeRl 

Dtasa anllggaa efter lika si ■kiljaktiga systemer 
9an hnfradstationerna, allt efter deras vigt och lige 
samt antalet af de JernTigar, soid der sammanlSpa. Det 
finnes mellanstationer, geoom hvjlha blott en baaa framlö- 
per, och hSr inskränker man sig vanbgen till anlitande 
af en upphöjning emellan splren för att uriderlstta upp- 
stigandet i vagnarna, och derjemte större och min- 
dre vantmä, allt efter stationens betydenhet. Vidlyfti- 
gare anordningar behöfvas, om en bibana utgår från 
stationen, eller om deii 9r belägen vid en korsväg 
och fyra vi gar nlgji derlfrln i olika rigtningar. 1 
förra fallet utlSgger man vanligen spåren i form af 
en triangel (fig. 44), der a b framställer liufvudbanan, c 



Fig. «. 




bibanan, C a och c fr de samman bi nd.m de spSrkarvoroa, 
d förTaltningsbyegnaden och tf i- och urstigDiogs-Uot- 
toaren, och i senare [allet i torm af ett X (fig. 45), 



der abcd (drestaila <le tyra rigiaingar, i hvilha tigen 
röra sig. Framr<>r trottoarerna tf och g k befinna sig 
»pÄrvexlingarna fk, hc, eb, ag, på hvilka tågen kunna 
laga hvilken rigtning som behagas. Uan anligger di 
vanligen byggnader och trotloarer i inidlen, »åsam pl 
figuren Sr anlydt. 1 England lägger man 3fveo «rta 
istigningsgilalserna emellan sp&ren, ehnni der Sra myoket 
«tr3ngare ffirbud Tör passagerare att gä på hurvudspä- 
ren än i Tyskland. Väntrummen f5rl3gger man der vid 
sidan af spAren, och passagerarne f.t gå på Irådbroar, 
som iro betydligt upphöjda Öfver jerDbauan, hvarigenom 
UHtlanrOdjes all Tara för dem atl bli Ötverkörda, 1 all- 
luSnliel 3ro de Engelska mellanslalionerna vida enklare 
iilruslade än de Tyska, octi ufta erbjuda de endast ett 
tak till skydd för regn. 

^I 1, Itq pl ea JenvigutalUi it fSr gtrfatnlkca 

»A penontraikeB erfwderliga Ukaler 

saBMaBbjggdet 

Kej, ty dessa båda srler at jernvSgsrSrelsen stå ej 
i något samband lucd hvarandra, ocli ju båttre och Inda- 
malscnhgarc en station år inrättad, desto mindre böra de 
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komma i beröring. Merendels leder ifrån hufvudspäret 
längt framför passagerare-stationen elt spär, hvarpä gods- 
vagnarne afgä till godsstationen, som oftai pr belägen i 
en annan stadsdel. Så bör till exempel bangården för 
passagerare anläggas midt i stad^ och godsstationen, så 
vidt möjligt, nära intill flod, hamn eller kanal etc. 

212. iTad borer tifl en god och ftillstindig gods- 

station! 

Ankomst- och afgångsspår för godstågen med till- 
börande apparater för lokomotivernas manövrerande; lands- 
vägar, på hvilka varorne vidare fortskaffas med vanliga 
fordon; magasiner till upplag af de varor, som ej genast 
vidare afgå; expediiionsrum för den mycket vidlyftiga 
bokföringen ; apparater, med hvilka ur- och ilastningar un- 
derlättas och påskyndas : inrättningar för varugodsets väg- 
ning och för undanskaffande af de ur- och ilastade vag- 
narna, som böra kunna skiljas frän tåget utan att de 
öfriga rubbas. Förvaringshus för godsvagnarna äro öfr 
verflödiga, dä de nästan alltid äro i tjenstgöring. 

213. Iro dessa tillbehör for godsstationena likaså 
olikartade sov vid passagerarestationemaf 

De variera om möjligt ännu mer, emedan mycket mer 
invecklade förhållanden inverka pä godsstationerna, så- 
som varornas mottagande och afsändande, deras sorte- 
ring efter ämne, rymd, vigt, bestämmelseort och afgifts- 
klasser m. m. Man särskiljer dock tvänne hufvudsyste- 
mer vid planerna för godsstationers anläggning, af hvi^ 
ka det ena. som äfven blifvit antaget i Frankrike, Bel- 
gien och Amerika, kan benämnas det Engelska, och det 
andra det Tyska. Vid det första utgår allting på be- 
sparing af rum^ tid och kraft; det andra har format sig 
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efter den i Tyskland thyvärr allmänt brukliga konstruk- 
tion pä Yagnarne. 

214. IrilkeB ar liessa bMa sjstemers karakter? 

Pä de Engelska godsstationerna ligga magasinerna 
på båda sidor om banspåren. Dessa äro ej mycket lån- 
ga, utan flere stå merendels i en rad jemte hvarandra. 
t spåren finnas flera små vändbord, med hvilka vagnarne 
lätt kunna flyttas från det ena spåret till det andra. 
Hela gårdsplanen mellan och utmed varubodarne och spå- 
ren är stenlagd eller chausserad, sä att körvägnar kunna 
framkomma öfverallt, så väl öfver banspåren som intill 
bodarne. I sjelfva bodarne finnes ett stört antal kra- 
nar och häftyg, med h vilkas tillhjelp varorna kunna icke 
allenast utan möda lastas ur och i vagnarne, utan äfven 
med lätthet uppstaplas högt öfver hvarandra. Dessutom 
finnas derstädes flyttbara varuvågar, som ofta stå i för- 
ening med kontoren. Ibland har man inrättat lyftappa- 
raterna så, att godset väges på samma gång som det 
lyftes. Ankommer nu ett godståg på en sådan station, 
under det andra ur- och ilastningar der pågå, kunna lik- 
väl vagnarne med detsamma ostördt fördelas på sina ur» 
lastningsställen medelst vändborden^ genom hvilka alla 
delar af magasinerna äro tillgängliga. Betäckningame å 
vagnarne aflyftas, och med kranar, lyftapparater och 
flyttbara vågar kan nu urlastningen verkställas med otro- 
lig skyndsamhet, samt de tomma vagnarne derefter utan 
hinder föras tillbaka till hufvudspäret. Lastvagname be- 
höfva endast skjutas korta styciien och lokomotiverna 
högst sällan komma i bodarnes närhet. — På de Tyska 
godsstationerna finnas vanligen mycket få, men deremot 
särdeles länga magasiner, på hvilkas ena sida jernvägen 
och andra sida landsvägen framgår. Någon gång äro 
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banspårcn fdrlagde emellan tvänne långa magasiner. Vänd- 
bord finnas gemenligen icke, utan förbindelsen mellan 
spåren underhålles medelst spårvexlingar. För att kunna 
nyttja dessa spårvexlingar till förflyttande af en vagn 
från ett spår till ett annat, måste jernbanan frigöras från 
vagnar på långa sträckor. När ett godståg anländer, så 
måste hela spåret framför varuboden utrymmas, derefter 
uppstår ett otroligt jägtande och sorterande på spår- 
vexlingarne med machiner eller hästar, innan vagnarne 
blifVit bragta i den ordning, i hvilken de skola urla- 
stas och uppställas framför magasinerna. Är en vagn ex- 
pedierad, så kan den ej flyttas ur tåget, utan att alla tå- 
gets andra vagnar undanskjutas. Man kan aldrig verk- 
ställa omlastningar från jernbansvagnarne direkte på an- 
dra lastvagnar, emedan de ej kunna köra fram bredvid 
hvarandra*. De fasta taken på de flesta Tyska godsvag- 
narne förhindra nästan helt och hållet användandet af 
kranar och lyftmachiner, hvaraf följer, att äfven de tyng- 
sta varor måste urlastas med handkraft, och på skjutkär- 
ror. Expeditionerne äro merendels förlagde i murade hus 
vid ändarne af de mycket långa magasinerna, hvarigenom 
förbindelsen med dem är tidsödande och besvärlig. Våg- 
apparaterna äro i allmänhet tunga och icke flyttbara. — Af 
allt detta följer, att man på godsstationer, byggde efter 
det Engelska systemet, hinner på samma tid och på lika 
stort utrymme expediera tre till fyra gånger så stora 
varumassor, som på dylika efter Tyska systemet. Gods- 
stationerna på de mindre Tyska jernvägarne, med en 
varuomsättning af tre till fyra millioner centner, äro 
större än stationerna på de stora Engelska linierna, med 
en omsättning åf tjugo till tjugofem millioner centner. 
Arbetskraft och tillsyn stiga i samma förhållande. 
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215. Skall mal miier trafikens stfiDiii||;a tillTixl 

kiiDia I liBgiiei Ubehålla lie efter det Tjska 

sjstemet Inrattaiie godsstatioBerBa! 

Man har att befara, att detta alldeles icke skall låta 
sig göra eller åtminstone endast genom slöseri med tid, 
utrymme och penningar, så snart rörelsen på de Tyska 
jernvägarne vuxit till samma omfång som på de En* 
gelska. 

216. Irad år »rsakeB till de Tyska godsstatiMena» 

■nraraBde fom! 

Den torde återfinnas uti längden af de Tyska gods* 
vagnarne, som gör de små våndborden mindre ändamåls- 
enliga och slutligen uti den rådande fördomen mot sjelfva 
våndborden, i följd hvaraf man sträfvat att verkställa alla 
spärförflyttningar medelst spårvexlingar. 

217. Ombesorjes traBsportea af mera skijraMtide 
amneB^ såsom stéB^ kol^ kalk m. m., åfreiaon 

kreatur och ragBar^ på samaia stålle ton 
rarntraBsporter? 

Nej. För expedierande af sådane artiklar äro upp» 
höjda platser öfveralit anlagde, hvilka pä ena sidan sakta 
slutta mot körvägen, och på den andra äro invid -ban- 
spåret tvärt afslutade med en mur, så att baovagnarne» 
med hvilka denna har enahanda höjd, kunna fara tätt 
derintill. Dessa kallas ^^lastnings-appareller^. Man far 
upp på dessa sluttningar med kol, sten, kalk etc, och 
välter eller stjelper dem derifrån i vagnarne. Likaså 
motar man kreatur samt rullar vagnar dit upp. Så- 
dane lastningsappareller hafva ofta ganska betydlig ut- 
sträckning på bangårdar, från hvilka stora qvantiteter rå- 
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proiliiktcr afgS. 20, 50 SnJa lill 100 vagnar kunna oTia 
lastas ph samma gång. Vt<i de stora knislalionerna h»r 
mao byggt elt slags broar, pH livilka jercv.lgs- o«U 
laodsvagsfordon kunna fara Sfver hvarandra, och ko- 
len omlaslas genom öppnandet af bottnen pä de der- 
med lastade vagnarne. För alt omlasta slora tyngder, 
sisom machindelar, byggnadssten etc, beijeiiar man sig 
af de ofvan beskrifna kraoarne. 

218. Iini aaligges «i go^Bstttitii kast? 

Om utrymme och belä- 
genhet lillfita, b5r man an- 
lägga den i soirjiilerrorm 
och efier liel Engelska sy- 
stemet. Säsoro elt mi5n- 
ster för en såilan »kola vi 
bSr taga i närmare betrak- 
tande gmls stationen pä Pa- 
ris-Lyon-banan, hfaraf %. 
46 visar oss en planteck- 
Ding. aaaa 3ro maga- 
siner för ankommanite va- 
ror, bbbb dylika för af- 
gäende. c lasinings-appareii 
för kreatur och vagnar, d d 
dd dybka för kol, coaks, 
kalk, Irlid eic, ocli eee 
lyftkranar för omlastningar 
af stora tyngder. Hela rum- 
met mellan magasinerna är 
slenlagill. Jern vi ;,'s for do- 
nen manövreras med beun- 
dransvärd baslighet medelst 
.„l väiidbord och de mänga banspären. 




219. lin äro ranuMfulBeraa Kt det HesU 

lorittadel 
De förekomma oftast och Indamilsenligast siiom stora 
ram utan fasta aTdelningar och golfven ISggaa i Jemn- 
liAjd med vagnskorgarne. De Sro försedde med kallare 
för bevarande a( I9tt skämda varor och sä lingt &fTer- 
■kjutande tak, att man Sr skyddad för regn undec det 
vagnarne Ixstas. JExpedilionsmm för go risförval ta ren och 
lians medhjelpare, kassarom och rum för den talrika ar- 
beisiiersonalen Sro bcUgiia antJDgen i anaiodu tf kygg- 
ningen eller pl en upphöjning i midten at desaamnp, så 
liög, att trafikeD fritt kan hafra ain ging nedanfOre. Ta- 
ken till dessa bodar, hvaraf flg, 47 viiar en genonrif Sr- 
Ding, byggas, andamSlsenligait och till fdrekooiUBde af 
eldfara, af jern och tSckas med zink. Pippanlik .liaf- 

Fig. i7 




va fördelen att vara laita och billiga. Till iippllgiHBde 
af mera skrymmande varor, aflsom ipaDiimU, rolllnhter, 
tobak, ull, fargtrad etc, Sro öppna flytlbari jomkjal 
lOrtraflliga. 

220. ir det iiduålieiltst ttt ipplln krnudani 

fftr foditralkei tirdeles fkttal 

Erfarenheten har )lrt, att man aldrig kan tå litet 
fOnitu eventualiteter, som i afseende pi vamomaltlnin- 
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gen. Godstrafiken pä de Preussiska jernvägarne har fem- 
dubblat sig under deras tillvaro. Konkurrens-banor för- 
anleda minskning af rörelsen, anslutnings-banor förö- 
ka den äter, och dessutom inverka pä densamma alla om- 
kastningar i handelsrörelsen. Efter alla dessa skiftnin- 
gar mäste man lämpa byggnaderna vid en godsstation, 
hvarföre ocksä sädane, som äro lätta, om möjligt flytt- 
bara och med minsta möda kunna förändras, i alla tider 
5ro de ändamälsenligaste. En godsstation mäste derför 
alltid bKfva provisorisk, och skall den derjemle vara prak- 
tisk och ekonomisk, sä bör man pä dess yttre utseende 
knappt göra nägot af seende. 

22t. larii «i«riiDar man på mellaBstatioBenia ut- 
rymmet för goiistrafikeB? 

Är rörelsen stark, sä äro mellanstationerna för detta 
Sndamäl inrättade i likhet med hufyudstationema, blott 
med den skillnad, att godsafdelningen är pä bada sidor 
ställd i förbindelse med hufvudspären. Är rörelsen min- 
dre betydlig, sä kan det någon gäng vara tillräckligt att 
för godstrafiken upplåta delar af de större byggnaderna. 

222. Cmbesorja JeriTagarne sjelfva bjggaDiiet^ m- 

ilerhillét oth reparationen af lokomotlrer^ teniier^ 

transportragnar och öfrig rftrelsematerlel ! 

Blott några fä jernvägar, deribland Wien-Gloggnitz, 
den Fransyska nordbanan och den Engelska nordvestba- 
nan m. fl. hafva anlagt sä fullständiga verkstäder, att 
lokomotiver kunna med fördel i dem tillverkas. De flesta 
större jernvägar äga för vagnbyggnad fullkomligt utru- 
stade verksläder och förfärdiga företrädesvis godsvagnar- 
ne sjelfva. Underhäll och reparationer besörjas ä nästan 
alla jernvägar i enkom för delta ändamål inrättade verk- 
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sUder^ Det vore förddaktigt om större jernvägsbolag 

förenade sig om anläggandet i större skala af gemena 

samma sädaoa, emedan arbetet endast på dem, som flro 

fullständigt utrustade, kan med billighet bcdrifvas. 

223. Ligga rerkstiiienia rii iniku eUer på midtew 

af JernrigarDe? 

Der det låter sig göra bör man anldgga dem vid 
midten af vägen, pä det de mätte vara lika tillgängliga 
för alla delar af densamma. Men den omständighet, att 
de flesta banor hafva sin ändpunkt i stora städer ,- 
har gjort, att verkstäderna blifvit förlagda vid- vägarnes 
slut. Vid de vigtigare mellanstationerna på de större ba* 
norna äro dessutom filialverkstäder anlagda-. 

224. Ivilka aro de verkstäder^ som bekéfvu tir 
reparatloi af machiDer och vagnar saat tlUferk- 

ning af de senare t 

l:o en grofsmedja; 2:o en klensmedja; Sioeoverk" 
stad för hyfling, svarfning och borrning; 4:o en vagn-^ 
makare- och snickare-verkstad: 5:o en sadelmakare-verk* 
stad; 6:0 en lakerare- verk stad. 

225. Iro I och för dessa verkstader fere nidvfr- 

byggnader hehiligat 

Upplags-bodar för slöjdträd, jero, olja, bränninate- 
rialier, färdiga delar, gammal materiel; verkstads-före* 
ståndarens expedition; ritsalar, der förslagen uppgöras; 
räkenskaps^kontor för den särdeles vidlyftiga bokföringen 
öfver verkstadsrörelsen; kontor för verkmästarne, der de 
föra dagjournaler öfver verkställda arbeten; byggnader 
för ångmachinerna, hvilka sätta verktygen i rörelse, jemte 
tillhörande ångpannor; dessutom tillräckligt utrymme för 
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appsUIIaii<le ar de machiner och vagnar, som skola re- 
pareras; likaså för liirdar och machiner f5r hjulringarnes 
bSjning ocl) bearbetning, samt spår för uppstiilniag at de 
hJDl, som skola repareras; och slulligeD förvaringshus 
fSr så v3] de tjensthara, som Srven de tjenstgSrande och 
uppeldade machinema. 

226. Biri aBardnas alla desst lågeihet«rt 

Oervid fSranleita orUiga Tdrhållaaden och byggnai- 
stames isigter lika många skiljaktigheier, som vid alla 
andra jernvigsbyggnader. Med afseende pä vinsten af så 
Blort utrymme som möjligt, anU^ger man reparations- 
verkstSderoa aldra b3sl i h3slskoform, med fSrrSdshusen 
i midlen och vagnshusen liggande parallell med dera, såsom 
6g. 48 antyder, o o fOrestSller bangårdens hufvudspår, a 
det ställe der de eldade machiDerna slå i beredskap, och 
bvilka medelst sparveslingariie pp kunna åt bada sidor 



FJg. 4&. 
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inlöpa på tiufvudspåret; b 3r etl stall för tjenstbara men 
oeldade macliincr, .<om kunna flyttas till eldningsrum- 
met a fOrmedelst skjutbordet c och öfvergSngp-skeDorn;! 
p. Vid d ar rum f5r de macliiner, som behötva repii- 
ration, jemte arbetsplats Tör smeden. Vid e äro sv^rl- 
stolar, hyrvel- och borrmachiner, elc. etc. uppsiriH- 
da; vid g står angmachinen, som drilver verktygeji. 
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hrarjemte ett litet kontor fOr verbmiitaren ir denlidea 
inbygdt, Anspannan ligger jemte fairdarne vid g", i in- 
nehiller verkstaderoa TSr vagnmiJare och lakersre, jeule 
ett ferniaikokeri. Alla eldverkstlder Sro sSluoda alskilda 
frin Tagnmakare- och repa ra tio tis- verks tSderna, aom Iro 
bellgna vid tn och n. De vagnar, aom skola inför» i 
m fl, ditflyttas frän spåret q pl Ekjutbordet /. Bygg- 
niDgen k innelialler i jord- odi b*ileMl»iBgapM upp- 
lagsrura för jern, olja samt färdiga delar, och i den fOr- 
sta och andra väniagen lokaler fSr magssinsrörvaltoiDgeil 
och bokhålleriet, jemle bastailsnim för föreståndaren och 
materia Iförval tåren eller andra dylika tjenstemBn, Det 
ir att rekommendera alt, för intrålTande olycksfall, en el- 
ler tvi lokomo liv-föra re Iro boende i machinbyggDiden, 
Vid en sådan plaoanlåggning af verksUderoa kniuui bS 
vål dessa som lokalerna b dim efter behag atvid|[U. 

Tig. 19 a. 




111, Ir 4ef gkil att ippföpa Mjdtet aiuln 
verkata^sbjgpader t 

Detta ar hvarken iDdamålsenligt eller föreiligt med 
en god hashålhiing, ty nSst efter omskittniogamfl i vf 
rulraliken, kan ingenting så liiet förutses, som baru for* 
dringarne på en verkstad ikola under tidernas lopp ge- 
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sUlta sig, och hrilfai föran dringtr a( byfignaderDB i [filjd 
deraf kuDua tt behofvet pikailH, VagDsbusm liorde hebt 
uiiaggBi med slrjlfonnigt utgående tick och förses m«d 
)MU takslolir och Titlenlak *f papp eller ainb. SjeltVa 
verkstaderna böra byggas Dlgot fastare, emedan de må- 
ste Hlgorlunda Hp]iT3riDa]. 

22a liirrer nm alltN Tirkitider ock Ttgisk» 
rttrliknK far»? 

Nej: den randa eJler hsltruada formen, i synnerhet 
pi lokomoliv-stallarna, ar mycket omtyckt i England och 
Frankrike. Fig. 49 visar elt rundi stall pä Paris-Ver- 

rig. 49 b. 




sailles-banan (venslra stranden), hvilket rymmer 15 ma- 
chiner med tillhörande tender. Det ir mycket lättare att 
utQylta lokomotiven ur ett sådant stall an ur ett rät- 
vinkligt, emedan man liär endast framskjuter dem pi 
vandbordet, JiviiilFrän de kunna aMmtas med en eldad 
machio. Dessa liyugnader aro dock dyrare och kunna 
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ej utvidgas. Mycket väl konstraeradt Sr det nya stallet 
på Grtat-north of £n^/ancI-baDan i London, som Sr 
bygdt i form af en fjerdedels cirkel af stor radie. Uti 
detsamma finnas för machinerna 30 st. strålformigt ord- 
nade stånd-spär, hvilka medelst spårvexlingar åro så före- 
nade, att machinerna kunna i alla händelser fritt och obe- 
hindradt utlöpa. 

229. led hfiikt rerktjg »ek affarater förser mvä 
förnfimllgast rammet a för de eldade macUienit 

samt stallet 6? 

Vid inträdet fästes först uppmärksamheten vid en 
mängd vida rör af jernbleck, som äro fastade i taket 
midt öfver spåren, och räcka ända ned öfver lokomoti- 
vens skorstenar. Dessa äro de så kallade dragrören, un- 
der hvilka machinerna ställas, då de uppeldas. Genom 
dem förökas luftdraget i macfainen och föres röken ur 
byggnaden. Några vattenkranar till fyllaode af tendern' 
äro fastade vid stolpar. Derjemte finnas i golfvet an- 
bragte kranventiler som äro lörsedde med slangar, genom 
hvilka machinens ångpanna påfylles. Mellan spårskenor- 
na och utefter bela deras längd äro 3—3,5 fot djupa 
grafvar anlagde, i hvilka man nedkommer pä en trappa; 
ändamålet med dem är att med lätthet kunna rengöra och 
undersöka lokomotiverna. Vindspel, kettingar, brytjera 
ech andra nödiga redskap för machinernas handterande 
äro uppställde i en viss ordning. 

Stallet b företer utom rengörings-grafvarne intet aii- 
märkningsvärdt. 

Skjutbordet c har, för att kunna bära machinerna, 
ca särdeles stark konstruktion. 
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230. Hora ar reparations-rerkstaiien il iDrattad? 

Här stå machiner i alla möjliga defekta tillstånd; 
man ser ångpannor och machiner utan hjul högt upphis- 
sade i taljdr eller uppburna af starka häftyg, som sitta 
fastade i de väldiga takbjelkarne. Utefter fönstren löpa 
arbetsbord för smederna, försedde med skrufstäd och 
smedverktyg af alla slag. Vid ett eller två af spåren, 
på hvilka lokomotiverna stå, finnas inrättningar för hju- 
lens aftagande, utan att ångvagnarne behöfva upplyftas. 
Man har nämligen ställt så till, alt ett stycke af skenan 
kan borttagas, och då under densamma finnes en fördjup- 
ningy kan hjulet lätt aflyftas i denna med tillhjelp af en 
tälja. Insätter man derefter åter skenbilen, så kan ma- 
chinen skjutas undan och hjulet lätt upptagas ur gropen. 
Ännu beqvämare äro de i nyare tider brukliga vindspe- 
len, med hvilka man kan med största lätthet lodrätt upp- 
lyfta hela machinen så högt, att hjulen utan minsta svå- 
righet kunna tagas utaf. För att kunna beqvämare hand- 
tera tyngre machindelar, äro spel anbragte öfver allt i 
taklaget. 

231. Hrilka reiiskaf innekåller lokalei e? 

Vid inträdet i detta rum erfar man ett öfverraskan- 
de intryck. I taket hvirQa i ett svindlande virrvarr en 
mängd hjul, från hvilka dragremmar och snören löpa till 
verktygen och försätta dem i rörelser af den mest mång- 
faldiga art; än vända de sig i långsam kretsgång, än 
surra de om med ytterHg hastighet, än stiga de, än falla 
de, allt om hvartannat. En ångmachin sätter nämHgen 
rörelse 2, 3 eller flere axelstockar, som räcka från den 
ena ändan af rummet till den andra, och rotera i lager, 
som äro fastade vid takbjelkarne. På dessa axlar sitta 
em mängd hjul, kallade '^remskifvor'', försedde med bre- 
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da, slita Idiar; de i salen befintlige ▼erkt3ffeii 9ro lika- 
ledes försedde med sfidane hjul. Två af dessa skifvor, 
en af de öfre och en af de nedre, Sro genom en liåitU 
tillspänd rem så förenade, att når den öfre skifvan kring- 
vrides, blir åfven den nedre, till följd af remmens frik- 
tion, försatt i enahanda rörelse. Genom en sårskild mt- 
kaoiky hvars nårmare beskrifning vi hår förbigå, kan den- 
na rotationsrörelse förbytas till en fram- och tillbaka- 
gående, en stigande och fallande, en hastigt eller lång^ 
samt roterande, allt efter behof, och sjelfva verktygen 
såmedelst erhålla den rigtning, man önskar gifva den. 
Reparationsverkstaden (af första rangen) vid Chnnm 
de fer de t Est i Epernay kan galla såsom förebild vid 
utrustningen af en sådan. Den innehåller följande red- 
skap och machiner: 

3 stora svarfstolar för afsvarfning af lokomotiv-hjul 
med en diameter af anda till 6,6 fot; 

7 stora svarfstolar för afsvarfning af vagns- och len^ 
der-hjul med en diameter af 3,3 fot; 

8 machiner till gångande af skrufvar af olika iSngd 
och styrka; 

20 svarfstolar för svarfvande af axel-tappar, axel- 
stockar, pistonstånger med flere mindre delar; 

2 stora hyfvelmachiner, med hvilka jernstycken aföf- 
ver 11 fots längd och 4,5 fots bredd kunna hyf- 
las; 

6 dylika, men mindre; 

4 stampmachiner till bearbetande af sådane delar, som 
hvarken kunna svarfvas eller hyflas; 

4 machiner för urståmning af krysspinnhål i hjul- 
nafven. 1 axlarne urståmmas motsvarande hål och 
medelst de i dessa inslagna krysspinnarne fästas 
hjulen pA axlarne; 
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1 machin för borrning af tapphål i machinens drif- 
hjul; 

2 Frais-machiner med hvilka ofvannSmdie krysspinn- 
häi göras i hjulaxlarne; 

10 Borrmachiner för häl af olika diameter; 
5 slipapparater, till polerande af färdiga delar; 
1 stor hydraulisk press med öfver en million skål- 
punds tryck, h vilken användes att pressa hjulen på 
axlarne. 
5 kranar för lyftande af tyngre machindelar till och 

frän verktygen; 
60 skrufstäd, vid hvilka smederna arbeta; 
400 fot långa arbetsbord, vid hvilka nämde städ äro 
fastade. 
I denna verkstad kanna dagligen afsvarfvas 12 lo- 
komotiv- och 24 vagnshjul. Jernvägens rörliga materie], 
som består af 300 lokomotiver och 6,000 vagnar, gif- 
ver fall sysselsättning åt densamma. Det säg^r sig sjelft, 
att vid så vidsträckta verkstäder machinerna icke stå 
blott i en sal, utan i flere, och att de 4 ångmachinerna, 
af hvilka vi blott antydt en vid g, befinnas i olika bygg- 
nader. De ofvan uppräknade machin-verktygen kosta nära 
270,000 R:dr Riksmynt. '' 

232. Irllket arbet« rerkstalles i Hy och hvilka 

rerktyg finnas der? 

Aldra först observeras 24 smideshärdar, som till 
större delen äro uppställda i fyra midt igenom rum- 
met gående rader. De äro försedde med en bläster (ven- 
tilator), som drifves med ånga. Två af dessa härdar al- 
märka sig för sin storlek ; stora af kranar uppburna hjul- 
ringar nedhänga i dem; man glödgar der ändarne af de 
rundböjda hjulringarne. Tvänne andra hafva nästan lika 
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storlek; i dem se vi hYitglödande smaltor af gammalt 
jern. I närheten stär en liten stängjerns-hammaro, som 
drifves med ånga, eller säsom man na för tiden heldre 
brukar, en änghammare, vid hvilken hammarklossen, vä- 
gande 5 — 100 centner, direkte upplyftes af ångcylinderns 
pistonstäng och derefter lodrätt nedfaller. Under dessa 
hammare omsmides gammalt jern ånyo eller bearbetas 
större smides-ämnen. Öfverallt i taklaget sitta lyftraa- 
chiner för att lättare kunna handtera de tyngre jern- 
styckena. Framför hvarje härd slär ett städ, som ofta 
har en ganska invecklad form, allt efter beskafTenbeten 
af de föremål, som vid härden skola tillformas. Der- 
jemte finnas vattenhoar af gjutjern, som nyttjas till af- 
kylning vid härdning af stålsaker och till eldsläckning m. 
m. För att förflytta tunga, glödande jernmassor till el- 
ler från härdarne, stå små jernvagnar med låga bjal till 
hands. Utefter fönsterna löpa särdeles starka arbets- 
bord, försedde med grofva skrufstäd, hvari stycken i Än- 
nu glödande tillstånd bearbetas med fil och mejseL Slut- 
ligen bemärkes ett antal långa formstäd, pä hvilka olika 
sorters vagn- och dragfjädrar erhålla sin riktiga böjning. 

233. lirt gliiingnarne 0' af?en tlil smeiUaa» 

InreMng? 

Ja, de utgöra en vig tig del deraf och äro af två 
slag, de som hafva eldstad och flammrum så konstrue- 
rade, att man genom dem kan meddela en lagom hetta 
åt ett slags mycket rymlig, sluten härd, i hvilken inläg- 
gas de raka jernstänger, som skola formas till hjulringar ; 
dessa väga 300 — 1000 skalp. Den deröfver framstry- 
kande lågan uppglödgar inom kort jern-stängerna, som 
då uttagas och straxt dcrpå rundböjas på en enkom der- 
för inrättad machin, som stär tätt invid ugnen. Sedan 
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detta är verksläldt, hopsvetsas de sammanstötande 3n- 
darne med hvarandra och hjulringens rundning (/yre) ju- 
steras ännu en gång, hvarefter det inre af hjulringarne, 
isynnerhet dä de äro ämnade för lokomotivernas hjul, 
ursvarfvas. För att kunna väl fastgöra ringen på hjulet, 
sä göres dess diameter i kallt tillstånd något mindre än 
hjulets. Härefter lägges hjulringen i en ugn af det an- 
dra slaget; denna är kupolformig, och der genomglöd- 
gas ringen hel och hållen. I glödande tillstånd är nu 
ringen tillräckligt stor för att passa efter hjulet: påsät- 
tes den derför i detta skick, sitter den efter afkylningen 
fullkomligt orubblig. 

234. flrllken inredning och hrilka rerktyg innehålla 
nmnen imtt för de éfriga ragnaraes reparation 

och tiilrerkning? 

I m återfinna vi, ehuru utaf svagare dimensioner, 
alla de inrättningar för lyftning, kantring och förflytt- 
ning af rörelsematerielen, som finnas uti d, likväl med 
den skillnad, att då der befintliga verktyg afsågo jer- 
nets bearbetning, så äro dessa blott snickare- och vagn- 
makare-verktyg. Utefter fönstren stå hyfvelbänkar och 
dylikt för snickare och vagnmakare och öfver hvars och 
ens plats äro lättare verktyg, såsom Sc^igar och hyflar af 
alla sorter, stämmjern, borr m. m. uppsatte i en viss 
ordning. Stora och små slipstenar kringdragas dels med 
ånga, dels med handkraft. I verkstaden n stå rundså- 
gar, som åstadkomma ett särdeles skärande läte; de be- 
stå af cirkelrunda, tandade sågblad med en diameter af 
15 — 33 dec.-tum, som kringvridas af machinen med en 
hastighet af öfver tusende omlopp i minuten. De rotera 
under långa bord, genom hvilkas skifvor bladen upp- 
skjuta ungefär 6 — 8 tum. Skjuter man pA bordet ett 
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stycke tr3d intill sågen, så afskåres det på otroligt kort 
tid. Starka cirkelsAgar göra i sekunden 1 — 1,5 fots in- 
skärningar i plankor och läkten. På hvarje vid m och 
n befintligt spär stå merendels påbörjade eller halffSbr- 
diga vagnar, eller ock sådane som skola repareras. Tid 
I åter erhålla de färdiga vagnarne sin sista afpatsning, 
målare och lukerare förråtta här sina arbeten, hvarrid 
man använder särdeles omsorg på aflägsnandet af hvarje 
omständighet som kan uppröra damm. 

235. Innehåller magasinet Jk lågot ai»irk- 

ningsrardt! 

I hvalfven ligga stora förråder af olja, som förva- 
ras i väldiga fat för att befordra fällning af all oren- 
lighet. Rofolja och bomolja användas att smörja pachi- 
nerna med. Faten nedsänkas medelst kranar. I jordvå- 
ningen ligga, pä hyllor och i lådor, olika jern- och stål- 
sorter, jern-, koppar- och messingsplåt, färdiga delar till 
machiner, vagnar och öfverbyggnad, redskap, snickare-, 
grof- och klensmeds-verktyg, färger, fernissor, metallager, 
brons, bly, tenn etc. etc. och allt så sorgfälligt ordnadt, 
att magasinsförvaltaren när som helst kan öfverse till- 
gångar och behof. Decimalvågar, af ofvan omtalta kon- 
struktion, till vägande af ankommande och afgående ma- 
terialier, stå alltid i beredskap. 

236. Iro särskilde firrådshns för bränsle ock sléjd- 

virke till vagnar af nöden? 

Den stora mängden af dessa materialier, som vid en 
stor rörelse och betydligare verkstäder måste anskaffas, 
gör särskilda magasiner nödvändiga. 

Kol- eller vedbodarne förläggas merendels vid de 
spår, på hvilka de eldade machinerna utgå ur macbin- 
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stallet. De böra allt efter jernvägens längd och rörel- 
sens betydenhet rymma 10 — 100,000 cenlner bränsle. 
Forslas bränslet på jernvägen, sä anlägges ett särskildt 
tjenstespåf pä magasinets andra sida, på hvilket vagnarne 
framföras till urlastning; sker tillförseln deremot på van- 
liga fordon, bör det i stället finnas en chaussé, pä hvil- 
keii det framköres. Magasinet är indeladt i vissa fack af 
bestämd storlek, bvarigenom man utan svårighet kan kon- 
trollera tillgångarne. På den åt jernvägen vända sidan 
finnes en bred terrass, der det afvägda behofvet för da- 
gen uppställes, och hvarifrån det inlastas i tendern. 

Träd-upplaget lägger man vanligen något afsides 
från de eldfarliga machinhusen. Det finnes merendels uti 
en stor byggnad med sä väl tak som väggar eldfasta, och 
försedd med ett »tort antal dragluckor, som kunna väl 
tillslutas. Trädet sorteras efter dess olika art och be- 
skafiienhet, så att förrådet lätt kan kontrolleras; det upp- 
ställes eller staplas med vissa mellanrum, så att luften 
har fritt spelrum^ ty torrt virke är en högst vigtig ar- 
tikel för vagnmakeriet. 
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ÅTTONDE KAPITLET. 

Lokomotionen. 



237. Irilka krafter anränder nai i och for fordo- 
noDS f^andrifraDde på JernTigarl 

Ångkraften, lufttrycket, tyngdkraftea och elektro- 
magneten. Af de båda senare kan den första användas 
endast pä lutande bansträckor, och för den andras till- 
lämpning har man ännu ej uppfunnit någon fullt ända- 
målsenhg apparat. 

238. På hrad sått anråndes lofttry eket såso» 

fortskaffningsnedel ! 

Om man uti ett rör anbringar en tätt tillslutande, 
lättrör i ig pistonkolf, och denna kolf placeras i ena än- 
dan af röret, under det man i andra, ändan utpumpar 
luften ur detsamma, sä försättes kolfven ögonblickligt i 
rörelse och genomlöper röret utefter hela dess längd ; ty 
då den yttre luften verkar med hela det atmosferiska 
trycket på det fullkomligt tillslutna rörets alla delar, strSf- 
var den naturligtvis att framskjuta den rörhga delen af 
detsamma. Fastgör man nu vid nämde kolf en vagn, 
»om rullar i ett banspår, så blir den framdragen med en 
kraft, hvars storlek beror på kolfvens diameter och gra- 
den af den i röret åstadkomna luftförlunningen. Skalle 
luften kunna sä utpumpas, att röret blefve fullkomligt 
lufttomt och det derjemie hade en fots diameter, sä 
skulle det tryck, hvarmed vagnen framdroges, uppgå till 
inemot 1,650 Ii, allden»lund det atmosferiska trycket är 
ungefär 21 U på qvadrat-lummet. Denna kraft är dock 



ni«reDde)<i myck«t mindre, emedin luften blott till ei 
kan utpumpas. 



239. Inro istadkonnes ilé deiaa aiardniig fSre- 
nlBgen nellan ptstonkolfrett ocb fardaieat 

Rön>t aaa (fi». 50) med en diameter aT 12 — 13 
dec.-inm ligger fa^^lskrufvadt pä syllarna emellan skp- 
Dorna och har p3 sin Mte sida en uterter röiets iiela 




ISngd forlgäende rSnna, l,ti — 2 dec-lum breil. Från en 
uf vagnarne uti ett tSg utgAr en arm h, som genom den- 
na rinna st3r i förbindelse med koifven c, säsom af Gg. 
synes. Sjeltva rSnnan tillslutes utefter heU »in llngd 
med en elastisk lader-ventil J, som öfver och under 3r 
beslagen med jernremsor. I Ändamål alt öppna densam- 
ma och lemna genomgäng fär armen c, fSstes vidsjelfva 
kolfitiugen en rulle, som räcker upp öfver rännans kan- 
ter och försätter ventilen i det ISge, som på figuren fram- 
Rtalles. Bakom ermcD löper pä veDlilens Öfre jernbe- 
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klädnad ett vid vagnen fästadt hjul, som äter stadigt till- 
trycker den, och åstadkommer en lufttät tillslutning, sä 
att den städse endast pä det ställe, der armen passerar, 
förblir öppnad. Röret utpumpas medelst stora luftpum- 
par, som drifvas med änga. Hela denna sinnrika in- 
rättning, som är känd under namn a( atmosferisk jern^ 
bana, oclj hvars upphofsman är en af vår tids störste 
ingeniörer, Samuel Clegg, lider dock af brister vid till- 
lämpningen, hvarigenom den föga blifvit använd. 

240. På hvad sått blef ångmachinen begagnad till 
fortskaiaing af Jenifågsforioi? 

Här och der, i synnerhet pfi starkt lutaide ban- 
sträckor, hafva användts fastslående machiner, som draga 
vagnarna upp medelst dragtåg. Synnerligen stora an- 
läggningar af detta slag finnas vid Leeds, Liverpool, Lfit- 
tich, Aachen, Elberfeld m. il. st. Äfven pä London- 
och Blackwall-jernvägen, som går 5fver Londons gator, 
brukade man, ända till för kort tid sedan, till undvikande 
af en förment eldfara framskaffa vagnarna med dragtåg 
af i sv. mils iSngd, hvilka sattet i rörelsa af machiner 
med 2 — 300 hästars kraft. Med nadantag af dessa en- 
skilda fall användes på jemvägar ångmachinen endast i 
i form af lokomotiv. 

241. Ivilka åra bafmddelarDa af ett lokaMatff? 

Pannan, i hvilken ångan bildas; cylindern, genom 
hvilken ångtryckets drifkraft öfvergår till fasta machin- 
delar; regulatorn (skjutventilen), med hvilka flngtilloppet 
i cylindern ledes och regleras; hjulen, genom hvilka hela 
mekanismens rörelse verkar på skenorna; och slatligen 
ramen eller underredet, hvarigenom machinens alla delar 
hållas i sitt inbördes läge. 
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242. Irllken fem och loråttilDg lar panaa I ett 

lokonotlr ? 

Dis det vid desta machiner beror p& att mycket ha- 
stigt frambringa en sårdeles stor qvantitet ånga inom en 
jemfdrelsevis liten rymd, 1 förening med pannans jemfé- 
relsens ringa tyngd, och derjemte under förhållanden, som 
göra hvarje slags murverk omöjligt, så måste lokomo- 
tiv-pannan så konstrueras, att elden utöfvar en sär- 
deles kraftig verkan på vattnet och såmedelst åstadkom- 
mer ånga. Detta blef endast derigenom möjligt, att man 
dels omgaf sjelfva elden med vatten, dels fördelte vattnet 
i så tiinna massor, att ångbildningen kunde försiggå myc- 
ket hastigt. Derjemte måste formen på pannan och dess 
särskilda delar erbjuéa alla garantier för fasthet. Man 
uppnådde detta genom att gifva pannan födande anord- 
ning. I rummet A (fig. 51) på rostet a lågar elden och 
uppvärmer genom sin omedelbara beröring mycket häftigt 
det vatten, som befinner sig inom dubbelväggarna bhbb. 
De inre väggarna b b, så väl som taket till rummet A 
äro af mycket tjock koppar, hvilken ej angripes af svaf- 
let i kolen och coaks till den grad, som jern^ För att 
de platta väggarna ej skola genom ångtrycket skiljas från 
hvarandra, sammanhållas de med på korta afstånd fastni» 
tade stagbultar. TiU det af dessa väggar bildade, fyr* 
kantiga rummet, eldstaden (firebox), sluter sig den egent- 
liga pannan dddd, hvars framsida likaledes är tillslmcn 
med en vägg. Från eldstaden utlöpa genom nämde pann- 
del ett stort antal (150«-300) rör af 1,2—1,8 dec.-t. 
diameter, hvilka mynna i rummet #. Den i A lågande 
elden drager sig naturligtvis genom dessa rör ut i skor- 
stenen /I Då nu vattnet uf^fyller hela den fyrkaiÄaga 

8 



och den nmda pannileleii Indi till linien ee, >1 omsif- 
T» aHa rtrcB m«d valHi. OciM rOn«i fU |r itrdekt 

stor, mellan fiOO — 1400 qtulrttloti och di vatieninum 




denmelUn >r fördebd i myckel tunna lager, ai komxur 
den Ull IStjd deraf i en il hUlig kokoiiigy itt et bftgit 
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betydlig mängd Snga derigeDom bildai. Han berlknar, 
«U tu yta af 5 qTadr.-fot, som beröres at elden, i en 
■adan panna bildar lika myckel Snga, Bom 15—20 qv.- 
fot i en vanlig pinna. Ytlerrlggarna till pannan Sro helt 
och hållet af jernpläi, 0,4 — 0,6 dac-tum tjock; rSren 
iro a[ me»itig eller jem ocb hafva en godsstyrka af 0,1 
eller 0,07 dec-tum. Ångan uppfyller ailedes bela del 
fifver linieo «8 i pannan befintliga rumniflt. 

243. Inn lelei u iMgan firåi éetu nm tUl 
cjlindrana t 

Det grofva riiret g g g gSr genom ängnimmet och 
uppstiger i kupoleo öfver eldstaden^ dess har befintliga 
öppning kan tilhluias medelst en skjntvenlil, som ulifrån 
regleras med en vinkelhafståDg. f^paar man denna ven- 
til, aå rutar Sngan genom rSret in i cylindrarna. 

244. Bara är ei cylinder beikaffsdl 

Den bestir af eti starkt gjatjerns<rör af den form 
fig. 53 visar, kvar» inre yta ir noggrannt cylindriskt be- 
arbetad samt blank-pole- 
rad, sä att kolfven (pi- 
stonea) P kan lufttätt 
lara sig deruli. Det siaile 
T, der piitonstången ut- 
går ur cylindern, 3rf5r- 
sedt med en så kal- 
lad packning, bvahgeuom 
hampa och dref tillpres- 
sas &å härdt ruBdt om- 
kring KtAogen, att den 
vil kan rSra sig fram och åter, men ångan icke kanat- 
gl mellan denna och cylinderns gods. Pfir alt pistonw 



Ffg. 52 
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alltid skall slula luftUtt till cylindern, är den gjord nå-» 
got elastisk derigenom, att tnan format delarne e e af me* 
tallringar, som äro öppna på ett ställe af omkretsen, och 
utpressas från hvarandra af starka stålfjädrar, så att de 
alltid noga följa cylinderns innansida. Allt efter som nu 
ångan inkommer genom kanalerna / / och l^ Vy än öfver, 
än under kolfven, och utgår genotn £, skjutes kolfven 
fram och tillbaka i cylindern, kolfstången K P (fig. 51) 
meddelar rörelsen åt vjefstaken m och genom denua blif- 
ver derefter drifhjulet o o förmedelst vefven n försatt i 
rörelse på ett sätt, som noga öfverensstämmer med spinn- 
rock-hjulets kringdrif vande med foten. Man ser af fig. 
51 att på machinen finnas två vefvar och äfvenså två 
cvlindrar. 

m 

243. Hrarför använder nan två sådane, ock kfarfir 
sitta vefvarna i rät vinkel not kvarandra? 

Föreställer man sig ett lokomotiv med blott en cy- 
linder, och tänker sig machinen efter ett slag stående så- 
lunda, att vefven n, vefstaken m och kolfstången i /'be- 
finna sig i rak linie, sä skall någon kringvridning af hju- 
let o o icke kunna åstadkommas, oaktadt man kan låta 
ångan efter behag verka på kolfven, ty kraften förlorar 
sig i en gagnlös tryckning mot axeln. Machinen skall 
vid en sådan ställning alldeles icke förmå åstadkomma 
någon rörelse; i alla de fall åter, då den af m och n 
formerade vinkeln är mycket trubbig eller spetsiga skall 
sådant blott med möda ske, men deremot då delarne m 
Il bilda en i det närmaste rät vinkel, är dess dragkrafl 
som störst. På det machinens rörelse således må ske 
lätt och hastigt, äro två cylindrar anbragte, af hvilka den 
ena alltid innehar den för sin verkan fördelaktigaste ställ- 
ningen, just då den andra kan föga eller intet uträtta. 




246. lin stiller Ban till för ått Uti iu;an pi 
keiläBiAa tlim logi Mrtr eller ai4er kelfrenl 

Delta sker geoom <len si kalbile sliilrOrelsen (lig. 
53). A ar dun lokomotiTela aiel, som förmcdelst vL>rK(a- 
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ken m (fig. 51) af kolfrai Mm i rSitbä. B ar vef- 
tappen som kéUnm och ftakei m rniå. På axeln A 
sitter en jen-ikifra ' t, eioeittrskiffa Ulad, som fritt 
roterar i laeUllruigCB ii^ Skif^iM atielimnkt sam- 
manfaller ieke ned HMddpmkteB iSr tat rotations-axel, 
såsom namnet IfTcn antyta*, Ktaa ffcifvaa år ett stycke 
ifrån medelpuiktei genoodHvrid odi iMlkflad på sin axel. 
FöreståUer man sig mii att axeln krngmdes, så måste 
skifvan medfO^a och ringen då flMd exoenter-stången e 
skjutas fram och tillbaka ett stycke, Mka med dubbla af- 
ståndet mellan skifvans och dcsa axeb medelpunkter. 
£xcenterstången a står åter genom ilidatången tf i förbin- 
delse med sliden f, odi denna bfir darfSrc underkastad 
enahanda rörelse. Sliden åter Ir ea ihålig, lådformig 
machiodel af hård metall, som iofttått rör sig fram och 
tillbaka på den sidan af cylindern, dar öppningarna iifk 
för ångans in- och utgång åro anhragta, och uUshiter 
eller öppnar ömsem den ena eller andra af dessa kana- 
ler. / 1^ förestilla på flgnrea det inre af cylindern och 
m kolfven. Tanker man Mg t ax. Tid det på fig. fram- 
stållda laget hos sHden ångan inkommande ar pannan ge- 
nom ångröret h i slidrummet gg^ 9k bcAanes ånghåkt t 
obetäckt af slidan; ångan intrader alhaå genom kanalen 
il under kolffcn m och alynter denna i pilens rigtniag. 
Samtidigt utgår den ånga, som uppfyllde rummet H ge- 
nom kanalen ¥ iff ladas genom den ihåliga sliden, såsom 
pilen utvisar, till öppningen i, hrarigenom den utgår på 
sidan om sliden. Derigenom mdes åffcn axeln A och 
likaledes tillbakadragas ringea åi jemte exceater- och 
slidstångerna e s^ i de antydda rigtningarne och med dem 
afven sliden, så att då axeln fullbordat ytterligare vid 
pass ett Qerdedels slag, har excenterskifvan fört sliden så 
långt tillbaka, att den just tillsluter båda öppninganuu 
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Kolfren står tiu i (bytindern nere vid o. Vrider sig nu 
ixeln ytterligare, sä öppnar sliden kanialen t^ och sitter 
t ull förbindelse tned k. Ångan ingfir genom i* l^ 5fver 
kolfven och skjuter den tillbaka mot p, under det den 
ånga, som uppfyllde rummet q, nu utgår genom lik. 
Denna vexeWerkan skjuter kolfven fram och åter, liviU 
ken åter förmedelst vefstaken kringvrider axeln. Nan 
bör dock observera, att linien genom excenterskifvans ro- 
relseaxel och medelpunkt hår är antagen vara vinkelrät 
mot vefvens medellinie, hvilket dock vid lokomotiverna ej 
fullkomligen år fallet, utan anbringas skifvorna så, att 
den fÖrstnämda linien bildar en mer eller mindre spet- 
sig vinkel mot den sistnåmda, i samma mån som sli- 
den år långre ån afståndet mellan öppningarne i och »^ 
«— Framstållningen af gränderna för denna konstruktion, 
som vidtagits för machinens jemna gång, skalle hår föra 
oss alh för långt. 

247. Håra gir Mm tillriga för att fr&o en A*amåt- 
gåeDde gifra axela A »avt nacUnen en tillbakagå- 
ende rörelse (backa)? 

Med ett handtag och vissa föreningsstånger kan ma- 
chinisten, der han står, genom slidstångens lösgörande 
omintetgöra verkan af den excenterskifva, som åstad- 
kommer machméns framåtgående rörelse. På axeln A 
sitter jemte ofvannåmda excenterskifva en annan dyUk 
vand åt motsatt håll och hviiken, då den förer slidstån- 
gén, åstadkommer den tillbakagående rörelsen. Denna se- 
nare sktfva kan, genom samma håfstång (backstången) 
som löste den förra, sattas t förbindelse med sliden, 
hvarigenom ångans rigtning genast omkastas i cylindern, 
och mächinen går baklånges. På hvarje dfrfaxel på ett 
lokomotiv, som drifves med S Cylindrar, finnas dérföre4 
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excenterskifvorj, 2 för framåtgåendet och 2 för tillbakd- 
giiendet. Robert Stephensoa har i nyare tider förenat 
ändarna af excenterslängerna till hvartdera paret excen- 
terskifvor för de motsatta rörelserna med en slags gaf- 
felformig skjulinrättning (kuliss) pä det sätt, att man 
genom dess höjande eller sänkande kan med verksamhe- 
ten hos den ena excenterskifvan i större eller mindre 
grad upphäfva verkan af den andra, medgifva ångan un- 
der längre eller kortare tid tillträde till cylindern och så- 
medelst använda s. k. expansion. Är vid en dylik anordning 
back-inrättningens ställning sådan, att slidstängens an- 
fallspunkt är i sitt medelläge, så upphäfva verkningarne 
af de båda excenterskifyorna hvarandra fullständigt, sliden 
röres ej, och ångkanalerna i i^ (fig. 53) tillslutas, äfven om 
de öfriga machindelarne äro i liflig rörelse. Derigenom erbja- 
des ett medel att försätta machinen ur verksamhet, om 
också skjutventilen i (fig. 51) eller ångröret gg skuUg 
vara skadade. Många konstruktörer hafva med mer eller 
mindre lycka sysselsatt sig med uppfinningen af dylika 
baekinrättningar, men deras anordningar äro nästan alla 
utträngde af de Stephensonska. 

248. Irad menas med att en nacMi går Hed 

expansion? 

Ångan är en elastisk kropp. Man föreställe sig, att 
under första tredjedelen af kolfslaget ånga af hög spän- 
stighet inrusade direkte ur pannan i cylindern, hvarpå 
den medelst skjutventilen af stängdes. Upphör då ftfven 
ångans verkan? Nej, den skall sträfva att utvidga sig och 
dervid ännu alltid med kraft framskjuta kolfven. Men dä 
enligt den^ efter sin upptäckare kallade, Mariotteska la- 
gen spänstigheten hos en elastisk kropp är omvändt pro- 
portionel mot rummet, som den uppfyller, så blir ångans 
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spjnstighet mindre, allt efter som kolfven fromskjutes, och 
trvcket i samma min svagare, sä att, om den inkommer 
i cylindern med en expansion af 90 ii på qVadrat-tiim- 
mel, och afstängeå efter den första tredjedelen ^f piston- 
slaget, sfi skall den vid dess slut utöfva ett tryck af en- 
dast 30 Ii på qvadrat-tummet. Medeltrycket har derun- 
der belupit sig till 60 U^ «ch sålunda har man genom 
att fylla en tredjedel af cylindern med ånga af 90 l^:s 
tryck, uppnått samma verkan, som ' om hela cyhndern 
blifvit fylld med ingå «f 60 Srs tryck. Af låran om vär- 
met och ångbildningen^ på hvars lagar vi hår ej skola 
vidare inlåta oss, erfar man, att för frambringande afeu 
volym ånga, lika med tredjedelen af cylindern och med 
90 2f:s tryck, ej åtgår hälften så mycket värme, som att 
fylla hela cylindern med ånga af 60 Bis tryck, hvilken, 
såsom vi ofvan nåmt, skulle utöfva samma kraft som den 
förstnåmda^ och deruti består den stora fördelen af alt 
begagna s. k. expansion. 

249. lam istadkomnes 1 machlDei det starka luft* 
dragj krarigenoii lågan ledes genom de trånga 

rirent 

Derigenom att man låter den ur öppningen R (fig. 
51) utgående, ånnu alltid mycket spånstiga ångan ge- 
nom röret R utrusa i skorstenen. Den häftiga ång- 
strömmen utdrifver framför sig den der befintliga luften 
och åstadkonamef f det nim, ' dér de smala rören utlöpa, 
en betydlig luftförtttnning^ och dä ångstötame följa myc- 
ket hastigt på bvarandra, kan ej luften utifr/in åter 
inkomma i det sålnnda förtunnade rummet annorlunda 3n 
genom rostet, eldstaden och rören. Uurii häftigt detta 
drag måste vara, lan man sluta deraf, att på rostet till 
de nyare maebinerna' måste lörbrånnas ofta nog 11 å 12 
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ft coaks i miiiateD, hvartill erfordras öfver 3,000 kttb.- 
fot laft, hfilken genom Tärmet atfidgas till omkr. 6,000 
kub.-foU Laften rör aig derför i rören ned en baslig- 
het af 88 fot I sekunden, och 114 (6t i skorstenen, 
hvilket öf?erstiger hastigheten hos de» hlftigaste storm. 
Lokomotivföraren kan frin sin plats genom vissa meka- 
niska inrlttningar utvidga eller förminska ntloppsrörets 
mynning och derigenom föröka eller förminska draget. 

250. lun lof ^tm kesktfiiel 

Lokomotiv-hjulen 3ro helt och hållet af smidt jem, 
företrldesvis lötarne, ekrame och ringame; deremot gö- 
ras nafven eller de medlersta delame, i hvilka ekrame 
fastsattas, ofta nog af gjutjern; i nyare tider smidas If- 
ven dessa delar, så att hela hjulet består af ett enda 
stycke smidjern. Ekrarna hafva mycket olika former; 
man har gjort dem runda, af korsformig genomsklming 
och platta, hvilken sista form nu år den mest omtyckta. 
Ytterst på hjulet påsåttes i glödande tillstånd och fast- 
skrufvas en ring 2 till flere dec-tum yockoch8,6 — 4,4 
dec.-tum bred, af särdeles fast, segt och hårdt jem, i 
nyare tid åfven af stål; den benämnes hjufaing, bandage, 
tyre, och har på sin inre sida en utstående kant, kallad 
hjulfläns, genom hvilken hjulen qvarhållas på apånC 

251. Iira kai mwä lidelt l«kMi«Uf4|ilral 

I drifhjul, kopplade hjul och bårhjuL He flntt Iro 
sådane, på hvilka machinen direkt verkar. - : AlUaftflrsom 
machinen har cylindrarna kggande inom «]lar mtaa lya- 
len, hafva åfven axlama t^l dessa fajol olika fons. ligga, 
cylindrarna emellan hjulen, så Ir aieh-dabbeibölii, och 
bildar sålunda den vefarm, som McbiM»- voriur på. 8i» 



hjid Bed sia aiel visar Gg. 51, d«r a • fAreiUUa 
Ligga cjlioUraraa utanför bjulen, il form» 




■jelfra nafvén på yttersidan s3som ca vef, och hjulen TA 
det utseende fig. 56 framställer, der b 5r axeln, a vef- 
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tappen på bvilken machinen verkar och c den fastskruf- 
yade hjulringen. Detta hjul Sr förfärdigadt helt och hål- 
let af smidt jern. Drifhjulens diameter varierar, alltefter- 
som machinerna åro ämnade för godståg eller snälltåg, 
mellan 3,5 och 7 fot; i England har man gått ända till 
10 fot. De aldra flesta machiner hafva drifhjul med 5 
— 6 fots diameter. De pä godstågsmachiner anbragta 
kopplade hjulen konstrueras fullkomligt lika med drifhju- 
len, saltas medelst vefvar och starka vefstakar i före- 
ning med de sistnlmda, måste göra alla rörelser likTor- 
migt med dem, och föröka under vissa ' omständigheter 
dessas dragkraft derigenom, att den på de kopplade hju- 
len hvilande tyngden förökar machinens idhesion till ske- 
norna. Det tredje slagets hjul, bSrbjuIeo, 8ro mindre än de 
omnämda och rulla med på skenorna endast genom ad- 
hesionen. En lokomotivaxel med kopplade hjul och 
drifhjul väger mellan 50—70 centner och en framaxel 
23 — 30 centner. 

262. Iiri åro I^d ock ixlar ttreiUe Med dea 

éfrigt Mtehlieit 

Genom den såkallade rameo. Demii 9r gjord if 
groft plittjern och pfi pannans fraoK oeh baksida fä- 
stad vid densamma. Pfi dess undersida fiiuifts gaffelfor- 
iniga utsprång, i bvilka bössor af gja^era» »o» firo noga 
inpassade, kunna skjutas upp oob ned. I dessa senare 
ligga tapplager af metall eller nfigon hfird bly- och an- 
timon-komposition, i bvilka åter JzeltapjiarDa rotera. Fig. 
56 framställer en del af ramen a m med iitsprilDfen b b; 
ee Ir lagerhuset eller bössan, i hvilkeo lagret dOKck ej är 
aärskildt betecknadt, ocb i (öresUller aielo. 




253. Ir ti aickdeii gcim biius ojeaibeter it- 
Mit får sir^elea atarka ikaknlD|;ar? 

FAr att mildra desia fiDnas Ijidrar anbragle, pä 
bvilka inachiDen fatibr. Pi fig. 56 synes en af flere 
stilblad simmaDsalt l]ader e, som farmedelsl sliftet k 
hvilar p& lagerhaset e e, och Br flslad med sfcrufvarne/'^ 
*id ramen a a, FSrestUler nan sig ou ramen a a hvi- 
lande pl lagrahoaet c c, så alratta Qadrama inlet, men 
åtdrager man muttrarna gg, nedtryckes stirtei h, råmes 
a a hOjei, och hela macbinen hvilar no genom fjädrarnas 
fftrinedlJBg på lagerboaen, asJarna och hjulen. 

254. Ir HtcUicu tfnd liks tititlU |l illa 

kJliMt 

Nej; drifhjnlen odi de Mmre tg'ulen 3ro s*ärast 
Itelaatade, hakhjalen <lercmot ninit. De kopplade hjulen 
belaatat ofia läx med Iramhjaltn, ,man onmachinea ioU 
år kopplad, lå hvilar alltid iiArre lyngal på fram- ån på 
baklyokn. ^id iaffUét aia t lMir fUnr m»a bimmmUU 
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drifbjuleo fem, bakhjulen två och frambjuleo tre delar af 
hela tyngden. Fjldramay om bvilka vi nytt talat, bi- 
draga genom littet för deras anbringando pl ett vä- 
sendtligt sitt till tyngdens fördibiing och reglerande, ty 
man kan, genom att mer eller mindre lldragi mntirarna 
gg^ föröka eller förminska belMtningen på dKhörande 
hjul-par.-* Han bar liven i nyaste tid anbngi balanser 
mellan axlama, genom bvUkas verkan tyngden kan icke 
allenast mycket noga fördelas, oUn Ifven denna fördel- 
ning vid alla möjliga ojemnheter å banu bibehållas i 
samma skick. 

255. Iro å allt macUnw IJiIra llnMii^ med 
ramen 1 en onbUlgen rak llnlet 

Nej; man har efter Ämerikanames exempel konstrue- 
rat machiner, hvilkas främre del år försedd medettsår- 
skildt ramstycke och år rörlig kring en tapp, hvarigenom 
hjulaxlarna kunna stålla sig i kurv-radiemas rigtning. 
Sädane machiner . hafva merendels flere ån set hjnl, och 
fyra och fyra åro då förenade i samma ramstycke. Dessa 
machiner böra dock, i anseende till deras osåkerhet då 
en större hastighet påfordras, anvåndas endast i nödfall 
på bergs-banor. 

256. Ivarför har maa fénett nMcUaarta mad iaw 

ån fyra l^nl? 

Man har trott sig derigenom förskaflfk dein en större 
stabilitet, och velat i håndelse af ett axelbrott gifva dem 
stöd af de återstående tvånne hjulparen. Det förra än- 
damålet har man härigenom uppnått, men ^ det seMre, 
emedan de machiner, som Iro konstraerade ftr sax 
hjul, aldrig kunna stå på fram- eller bakbjalea, «Ua 
nedfalla till följd af sin tyngdfördal^ipig^ i UUidelsa Iraa* 
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eller bak-iieln ilbrytes, antingen pl ena eller indra ai- 
dan. Konslruktionen med aex hjul erbjuder någon sB- 
kerbet endast i de fä fall, dä midlelizeln springer. Man 
Ofvergir derlSrfl nd godaUganacbiBania ndan på fiere 
stållen till bnft«t af ffn ^J^K l>vA>< <!»■ illUd bä- 
rande lika, tUlgodogOra hela tyngden fSr aOnionen. 

257. lan Ir* nlu» IM«li4« wain ■lekinil 

Mycket oliki, alltefter konitraktftren liigter och 
syften. HofvndfoTmema blrlSr Sro fSljnde: 

a. A vaniltgi-inacbiner, der machinBoa hela tyngd 
b9r lillgodogöns f5r dragkraft och friCtiöii| mäsle alla 
hjulen kopplas, d, t. s. sättas medelbaHigen och omedel- 
barligen i rAreUe af IngeyliDdem. ^jlIlen litti dä meren- 




dels under pinnan, såsom fig. 57 antyder; Muadom år 
srven bakaxflln fOrlagd nndo- eldstaden. 

Äro blott tvi axUr aammankopplide, si gifverman 
gerna machineD formen fig. 58, eller, om dca Ifven skall 
nyttjas fSr hiatigire Ug, IBrllgger mu dn éna axeh 
bakeflor mcdiiHo, hTUiguom del beln (liBLblir aäk- 
rare (Bg. W). 

b. SäMt-Uptt, étt V/O-t» i (taHk^te >f cy- 
lindern, hém'umiimtt:é^åUåm:*maa, ar 



pasMgerare- och snllllng, fi placerar man merenilel^ 
ilriDijuleD i midteu, och Itter aDlingen ile bada barhjul- 




yaten rulla tnellaD rAtflnget Mh eldaUdM (Sg. 60), 
livilket dock Br minilre andauiätfCBtJKt, iå aMchinen ileri- 




geaom erliitler eo ajeitiD glng, eller Törllgget man det 
ena hjulparet bakom eldstiden (fig. 61). 




A machJner med rOrligt onderrede aitta merendeli 
de iv3nDe imlm tgalparen tillsa mm ao* och driRijulen 
efler (fig. 63). 



Flf . 62. 




En, isynnerhet för snabbare Ug andimilsenlig aa- 
ordning ar axlar, hjul och andra m*chindelar hir i ny- 
are tider blifvit upprunnen af Rraropion. Den fr^mstiiV- 
leg i fig. 63. Elt Blort drillijul-par med 6,6—7,6 fots 
diameter Sr hir pliceradl helt och blllet hakom muj^i- 
nen och sittes direkte i rdreUe af den midt ondier pan- 
nan, emellan de små hjulparen fOrligd^ Bjliiidern. Atl- 
deniland drifaieln aitt^ (dr ^ndaq ffpinqaq, si) kaj|i 
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denoa fSriJggas mycket djupt mellan Iijnlen, hvilket i 
ISrening med driflijaleoi iSrdelaktiga ISge Ssiadkommer 
den jemDi gängen bos denna maehin. Der omständig- 
heterna för Afrigt sidant medgifva, borde man Tör snlll- 
tig aovlnda aadiit lidiM lokomtttiTtr, Hachiner med 




rörliga nnderreden, ellet ned hjulen placerade emellan 
rökljnget ocii elditadan, Iro, med afMende pä sakerbe» 
ten, fSrka&Uiga. 

258. tJifkn ir in wtmiAaait kuiklerea xf i» 

Bogerth bir Tid derti kaotnktioi iträfvat att be- 
gagna tenderu tyngd fSr litMhoamads af starkare ad- 
hesion, och alt derjemte gifta den med tendern pä det 
närmaste ffirbundna macbinen tillräcklig smidighet fOr 
*må kurvors bafarinde, Fig. 64 visar priDCipen harfdr, 
De tre frlmra axlarna Iro orubbligt f&reoade med na- 
tiiinen och sammankopplade, hvarrOr de liktidigt tram- 
drihas af cylindern. De t*l bakre axlarna, hvflka dei^ 
jemte uppbara tendern, Iro fSrenade i ett tSrskildt ram- 
atycke, som Sr rOrligt kring en lapp framfOr elditsden. 
I anseende till rfirligheten bos detta ramstycke Tar det 
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ej möjligt att medeltt staogsr sioiniukoppli dessa hjul 
med de Otrigi. Pi de båda namiaste axlarna lilta de^ 
l^re kngghjul aT atil, som Ofverbnoga rörelsen, och som 
dock hafva tillrådligt apelrum fOr alt medgifTa de mSi- 

FJg. 64. 



liga sidoafTikningania. De trå bakre hjulpam Iro dock 
uns emellan kopplade pi vanligt sitt. Vattnet föres & 
dessa machiner uti stora låder på sidan om pannan. En 
sådan machin viger 1175 — 1400 centner. 

259. (ilhei 4«t im urin uordiiivar if Mme- 
t\nu »åtiUUM ddirt 

Utomordentligt många, men de tro alla mindre brnk- 
liga an DU omtalade koaslmktions-former. 

260. lun tbaArrerar ■■■ TattentUdcU k«J< 1 

|UBUl 

Genom glaarör, son 9ro satta i förbindelse awd 
pannan genom med packning ffirsedde hålkar och kra* 
nar, på så sitt, att vattenståndet i dem alltid OfvereDa- 
stimmer med vatteaitinilet i pannan. Ähra brukar man 
profkranar, som iro anbragta på olika hSjdw S pannan. 
Står raUnet i pannan lagom högt, lå niglr fråo de un- 
dre, om man Appnar dam, Tatten, ocb från de Ofre inga. 



261. hra snSrJas ■achiidelaniåf 

Medelst små å machinens rörliga delar anbragté 

smorjbössor eller kappor, som fyllas med olja, hvilken 

uppsuges af en veke och sedan snläningom neddroppar i 

macbinen; 

• 
262* lura ondéi^hålles ratteiståBdet I ftuM? 

Under machinen ligga tvnnne kraftiga sag* och 
tryckpumpar, hvilka drifvas dels med excenterskifvor dels 
direkte af machineo. Dessa suga vattnet genom enkom 
inbragte rör ur tendern och upptrycka det i pannan. 
Verksambeten bos dessa pumpar kan föraren reglera , si 
itt vattenståndet i pannan alltid kin bibebällas eltar ef- 
ter behag förökas. 

263. Irad forstås mei säkerhetsTentiler ock hun 

verka de! 

Om man fullkomligt tillsluter en med vatten till 
en del fylld panna, under eller uti hvilken eld brinner, 
så skall expansionskraften hös den af vattnet bildade ån- 
gan sönderspränga pannan, nm den Sn är aldrig så 
stark, såvida ångan ej får erforderligt utlopp. SA llnge 
der för pannan till en ångmachin lemnar blott så mycket 
åifga, som erfordras för dess gång, kan icke explosion 
under vanliga förhållanden intråfia till följd af ångtryc- 
kets tillvåxt. Upphör äter ångförbrukningen genom ma- 
chinens stillastående, eller åtgår ej så mycket ånga, som 
pannan alstrar, så stiger trycket i denna hvarje- ögon- 
blick och den sönderspringer slutligen på det svagaste 
st&llet. Såkerhetsventilerna , som uppfuanos år 1683 :sf 
Fransmannen Denis Papin, bilda konstgjorda, svagare slll- 
lea på pannan. På pannan finnas runda öppningar an- 
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bragte, hvilkas yttre kanter äro ytterst noga slipade, så 
att ett uti eller på dem påssadt lock kan lufttittt till- 
sluta dem,. Detta lock belastas med sä stor tyngd, att 
det kan upplyftas af ångtrycket, dä det öfverskrider ett 
visst mått, och sålunda lemnar qtlopp f5r den öfverflö-^ 
diga ångan. På detta sått skyddas pannan för samling 
af ånga med för stor spänstighet. Nåmde ventiler göt 
ras, för åstadkommande af en tätare tillslutning, meren** 
dels koniska och inslipas i en pä pannan fastskrqfvad 
messings-infattning. För itt kunna förminska vigternas 
storlek, låter man dem verka pä e^ häfstäng^ Å loko-r 
motiverna, hvars skakningar under farten snart skulle 
rubba vigterna, använder man i stället stålfjädrar, meren-r 
dels spiralform.iga, hvilkas spänstighel motsvarar en viss 
tyngd. Medelst en skruf kan denna spänstighet justeras. 
Då stålfjädrar lätt förändras, bör man ofta pröfva, om 
de bibehålla erforderlig spänstighet. Lokomotiverna för-r 
ses vanligen med tre ventiler, af hvilka två, fpr att vara 
åtkomliga för föraren, äro anbragta å pannans bakre del, 
och den tredje ett godt stycke framom pä den runda de- 
len af densamma. 



264. lon Btort ir det ångtryck^ soa aerendeb 
Ufiades för lokonotiveriias rörelse! 

Detta har i jembredd med pannkonstruktiotternas 
fullkomnande oupphörligen ökats, emedan ånga med högt 
tryck äfven har ekonomiska företrädep. Ä de äldsta mar 
chinerna vågade man icke uppdrifya ångtrycket till mer 
än 82 tt pä qv.-dec.-tummet ; de nyaste aiiieta med ett 
ängtryck af 183,6 tt på qv.-dec.-tummet af pannans 
yta, eller n)ed ett tryck som är lika stort med en vatten? 
pelare af omkring 300 fots höjd. Med dett^ ^l^gtryiBl 
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framskjates en kolf af t. ex« 12 dec-tums diameter alltså 
med en kraft af 20,766 S. 

265. Ir detta ien kraft^ Med hrllkei aaeUiei 

ijeif drager? 

Nej; den förminskas pä många sStt innan den yt- 
trar sig säsom verklig drifkraft för bantåget. För det 
första verkar ej ångan i cylindern med bela det i pan-' 
nan befintliga trycket, emedan sådant af vissa fysiska 
och mekaniska skål år omöjligt; för det andra förmin- 
skas dragkraften, allt efter förhållandet melbn kolfsla- 
gets långd ocb hjulens omkrets; och slutligen bortgår 
mycken kraft genom öfvervinnande af friktion och drif- 
vande af machinens särskilda apparater, så att en ma- 
chin, hvaruti ångan trycker på båda kolfvama med ett 
nominelt tryck af 41,530 % utöfvar öfverhufvnd knappt 
en dragkraft af 60 — 70 centner. 

266. Pi bvllket ställe af aaeUneB ipf eklller alg 

lokoaotivf örarea f 

På den delen af ramen^ som ligger bakom eldsta- 
den, finnes anbragt ett fotbråde af samma bredd som 
machinen och 3,5 — 4 fot långt, på hvilket föraren står 
under farten. Från denna plats, som Ir osogifven med 
ett säkert rScke, äro alla de handtag åtkomliga, ned hvilka 
machinens gång och tillstånd ledes och pröfvas. Framför 
sig har han handtaget till den håfstång, hvarmed ång- 
ventilen öppnas och ångan inslåppes i cylindern; tillhö- 
ger backstången. Vid eldstaden hänger den kedja, hvar- 
med eldningsluckan öppnas och slutes. Derstädes Sro 
jemräl placerade: profkranarne och vattenståndsröret, 
som utvisa vattenståndet i pannan; ångtrycksmStaren, 
som (af mångahanda olika sinnrika konstmktioDer) ge- 
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nom en visare anger det i pannan befintliga trycket; 
samt en större kran, medelst hvilken ånga insISppes ur 
pannan i tendern, för att uppvSrma vattnet derstSdes* 
Pä högra sidan sitter merendels det handtag, bvarmed 
luftdrtget i skontenen reglerat; på båda aidor finnas 
handtag till kranar» gegom hvilka mitarpiiiDpeBs gäng 
pröfvMp -^ likakdea handtag till sandlådori tooi atä jemte 
pannan och öppnas Iftr att atrO land på akenm^na, då 
hjuleaa friktion, tilPfsp af någon tilUlUig alipprighet å 
dem, ej Ir tillråokligt ator. Lingre ned finnes ett band- 
tag {5r öppnande a( stora kranar å eylindramay genom 
hvilka det i dessa samlade Tattnet ulsllppes. Slutligen 
finnas Ifven handtag (ör öppnande eller tillslatande af 
rummet under rostet, till ökande eller minakande jaf luft- 
draget; handtag för att låta pumparna uppfordra vatten 
i pannan, eller lör att afstånga dem eto^eto. ^Handtagen 
stå förmedebt dragstånger, vinkelhlfstånger etc, i för- 
bindelse med motsvarande macbiodelar. För att skydda 
lokomotivförarne, som åro mycket utsatta för häftiga 
verkningar af vader och vind, har man vål försökt förse 
deras plats med en öfverbyggnad, men man har derige- 
nom alltid gjort intrång på det fria utrymmet för deras 
verksamhet. 

267. Ivra tf M allt dossi delar i de ijast 
koMtraerade atckiMna aiiaeMelltti aitrdMde f 

Naturligtvis alltefter macbinemas åndamål och kon- 
struktörernas åsigter mycket olika; figurerna 64 a och 
b lemna dock en öfverblick öfver de flest» dalarnas iSge. 
Här framstå lies en machin, som, med hänseende till de- 
laroas dimensioner, hjulens anordning under pannan och 
tyngdens fördelning pä dem, är särdeles lämplig för fort- 
skaffande af såväl större tyngder^ som åfven ej allt för 
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■qibbi passagerarelig. DenDt konitnibtion Ir en af 4' 
pywte.' På BgurerDi tSreitaller: 
KnoiDgen mellin machiueii o ch tenduDj b mkehi* 




nUieni plaU; e det handlag, hvarmed ing|r eotilw itUtr 
nOvnras; e » fingledDiagirOret [ill cylindera; ff ilker> 
beUTCnliler; g •korateuea; ^ Öppningen och rSrct, (om 
kder tngan ur cylindern i ilMir*t<iien; ii atidraamrt 



FlR. 64 b. 



lt>3 

med slidrn; {/ sl^Bren, lom gl goMnr patmin; m en 
fOrsUrkningiplits öfver eldgtadsns betlcknin^, hvarigenoRi 
dcBDi yta erhiller nog Fisthel tbt M DiolitA det oraDt- 
liga tryck, hvtnl den iverkaa; ii kopoleo, i hTJIben ån- 
gan tamlar Mg före dew jnsUppaDde i Ingrflrei; o o ro- 
stet i elditaden dar bränslet fdrbrinoer; och p ång- 
bromsaroa. Hed deiia seoare gagneliga och verksam- 
ma inrBttaingar fOraea sem oftast de fOr bergsbanor be- 
stämda lokomotiver. Denna apparat bestir mereadets af 
en liten under pannan befintlig iogeylmder p, i hvilken 
föraren kan förmedelst en kran godtyckligt inslippa Snga. 
Broms-skorna q, som Aro gjorde af groft jern och upp- 
hängde i starka ledade stan- 
ger, Sro genom en hafslång 
med sin motvigt satta i för- 
bindelse med kolfven till 
nlmde lilla cylinder, dock så, 
att de ej beröra skenurna så 
linge ängan ej inslappes i 
cylindern. NSr föraren vill 
h&mma farten, öppnar han 
kranen, ångan höjer d3 kolf- 
ven i p, och bromi-skoma 
pressas med stor kraft mot 
skenorna, der de ^ilöfra en 
starkt himmande verkan. 
Denna mekanik, som besparar 
många broms-blossar, vtf- 
kar hastigt och tillgodogAr 
machinens hela tyngd vid 
Stoppningen, förtjenar den vidstrlAkUite anväadning, man 
har, såwn >l myeket annat nytt «f jtiie, lU kampa 
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mot fördomen, r fSrestSHermaUrepampen; fkoppdståD- 
gens anfallBpunkt på det kopplade hjulet; I framaidan af 
eldrören; u eldluckaa (sedd i eldstadens genomsklrniiig); 
to rödjningsjernen, med hvilka på banan befintliga (5re« 
mål af en viss höjd rödjas ar Tågen för machineii (de få 
ej sitta för nåra inpå skenorna, i anseende till maehinens 
skakningar); OP expansionsknlissema för backningen och helt 
nåra derintill excenterskifvorna; y pdfen eller stAtdynan, 
ech slutligen z askrummet, i hvilket den ftån rostet ner- 
fallande askan uppsamlas, på det den ej må kringströi i 
glödande tillstånd. 

268* Irai firstlr ■•! mti Teiier? 

Tendern (fig. 65) eller förrådsvagnen år en fyr^ el- 
ler sexhjulig vagn, som år inråttad till transport at lör 
machinen behöfligt brånsle och vatten. Vattnet ISrvaras 
i en merendels håstskoformig cistern af jerabloek, hTiI- 

■ 

ken upptager tenderns hela öfre deL VattenfSjrrådet i 
densamma belöper sig till emellan 60 och 140.oeataer, 
I midten af detta håstskoformiga fat ligger brintlet. Fot^ 
stegen å tendern och machinen ligga i samni« Ujd, lå 
att eldaren kan med en skyfibl taga coaks odi inkasta 
dem i maehinens eldstad. Mycket åndamåiaraligt har 
man åfven gifvit vattenhållaren cylindrisk form oeh lå- 
tit den upptaga hela rummet mellan hjulen och «vl«na, 
under det man inlastat brånsle} derofvanpå. fiBdems 
konstruktion blir derigenom mycket stark, ntryänet på 
densamma stort och tyngdpunkten djupt liggaadt. För- 
fattaren har för en Sachsisk jernbana såhindi k<|Balnie- 
rat en tender, som år i hvarje afseende åndamålsenlig 
(se Organ f. d. Fortschr. d. Eisenb.-Weséns 1847). Ten- 
dern göres mycket, stark, i nyaste tider helt:«eh hållet 
af jem, och våger fylld 2S4 till S90 centner. Den år 



»nedd m«d artth* aUrfca bromiar. 6«iumi ledjern. 
koppelbttltir och iakerfaeii.keiliDgar Ir Ato lOrenid med 
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machinen. På röret a fastsknifvas ett ledadt rör eller 
en kautscbuk-slaog, hTarigeoom sagpampeo kaa vid alla 
machinens och tenderns rörelser obehindradt suga vatten, 

269. Iira it«r dragflmlgt iga te iQw» gidstigt* 

■achlMiMt 

Beräknade i hSitkrafter Tariera godiblaaotiverna 
mellan 200 och 360. De Eogerthala onrtitaerna på 
Semmering uppgå till 400 histkrafter. Godipaehinerna 
fortskaffa på jemii TSg tyngder af 11*«>-1 4,000 centner 
med en hastighet af 2— 2| Svenska mil, och fBrfovka der-r 
Yid på de tillryggalagda milen 27(^^-440 V god coaks, 
och ofla mer ån 5,300 V vatten i timmen. Hnahållnin- 
gen med deras kraft Sr sådan, att de genom förbrån- 
ning af ytterligare knappa ^ 9; god coaki kunna fort* 
skaffa ett centner en mil. 

270. lori stor draf^aft fcafra inilttignMdlnenat 

Deras styrka varierar från 100 till 200 hlatkrafter. 
De bäst konstruerade machiner af detta slag tillrygga- 
lägga med tyngder af 800— -940 centner och med myc- 
ket stor säkerhet 4| — 6 svenska mil i timman* Emed- 
lertid bör man ej bedömma machinemas hastighet efter 
den tid, på hvilken de genomlöpa längre strlekor. Up- 
pehållen och den förminskade begynnelse- och ahitha- 
stigheten komma den att synas mycket jaindn^^Sn den 
verkligen är, så att om ett snälltåg skatt få ö timmar 
tilkyggalägga 20 mil jemväg med 6*^-7 atationer, så 
måste machinema röra sig med ca medelhaatighet af 
nära 4| — 5 mil. 
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271. In iklBga Hftekher f tjeut pi JéniTigtnia? 

Förhållandet är olika alltefter de principer, som 
vid rörelsen följas. I Tyskland beräknar man pä sam- 
ma väglängd, med en i alla afseenden mindre trafik^ 
betydligt fåcra lobwit^tiver In i Eoglwié ocb «iellan 1| 
•—3 per tysk mil, under del antalet i England, och till 
en del äfven i Frankrike, uppgår till 3—^5. Denna skill- 
nad beror derpå, att man i Tyskland brukar hafva stör- 
re reparations-verkstäder än i England, hyaraf följer, att 
machinernas iordningställande kan ske fort, och man så- 
ledes kan hjelpa sig med mindre antal. Det Engelska 
systemet är dyrare, men erbjuder den stora fördelen, att 
utrustningen bättre kan motsvara den vexlande trafikens 

fordringar. År 1853 hade de Preussiska jernvägarna på 

> 

500 tyska mils längd 730 lokomotiver. Den Engelska 
North-wesUrn-banBU hade vid samma tid ensam 622, 
och Chemin de fer de test 230. Sachsen hade på 77 
mil jernvägar 118, Wurlemberg pä 42 mil 48 och Ba- 
den på 40 mil :66 lokomotiver* 

272. Iro ie personer; som fira lokomotiTerna^ ofta 

utsatta for olyckshändelser! 

Visserligen, utom det att de i förtid utslitas af en 
tjeostgöring, som utsätter dem för alla väder, för machi- 
nens skakuingar m. m. Pä de flesta större banor belö- 
per sig den väg, som hvarje lokomotivförarc på sin ma- 
chin tillryggalagt, till mer än en resa kring jorden, mel- 
lan 5 — 7000 Tyska mil. 1 England omkommo, åren 
1840—1852, 73 lokomotivfSrare och 116 eldare, hvar- 
jemte 94 förare och 123 eldare blefvo skadade. Likväl 
hafva under denna tidrymd öfver 600 miUiöner menni- 
•kor och 1 J63 millioner centner goda Uifnt transpor- 



198 

terade. Äfven i Tysklind 3r faran jemförelsevis iekf 
mindre. Utom för de af mekaniska anledningar orsa- 
kade skador, Sro de utsatte för ihärdiga rheuourlis0«r, 
hastigt alUgande sinnesförmdgenheter m. m. 

273. Ifiikt irt ie fuligaat ftrekrauMÉh duUtor 

å lokomotifena? 

« 
Efter vidsträckta iakttagelser å ett stort antal ma- 

chiner har man fnnnit, att af 1,000 afbrott i rörelsen, 
som förorsakats af skador å machinerna, bSrledå sig un- 
gefärligen 

160 frän sönderspmngna rör i pannan^ 

90 „ Qäderbrott, 

80 „ skador å pamparna, 

40 „ roststSngemas smSltning, 

13 „ axelbrott, 
och de öfriga af olikartade orsaker, men endast en enda 
gång har förekommit pannans sönderspriUigning. 

274. iTai kMitr 0tt Mmtttf t 

De äldsta Engelska machinerna kostade 11—14,000 
R:dr R:mt. En god machin, med 900 qv.-fota eldyta 
och cylindrar af 11 — 12 dec.-tums diameter, betalas nu 
med 37—40,000 R:dr. Stora gods- och snllkAga-nia- 
ehiner kosta 42—48,000 R:dr. En tender kottar 5,800 
—6,700 R:dr. 

275. Idlka irt ffr nirfaraide U Mste kkt- 

■atif-fabriker? 

Framför alla stär Stephensons, som. redan förflrdi* 
gat öfver 2,000 machiner, derefter bemärkas ytterligare 
i England Bury's i Liverpool, Sharp-Bro-lnthera' i ILuh 
chester, Longridge's och llawthome*s i Neir-Castln} i 
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n-iikrike Gaifs 1 P«hs och CiTé's dersainmasUdeB; i 
Tyskland först och frlmst Borsig'8 i Berlin, derefter E- 
gestorlTs i Hannover, Henschers i Gassel, MaffefsiMQn- 
clien, Kessler's i Karlsruhe och Hartmänn's i Chemnitz; 
i Belgien förfärdigas de hasta af la Societé Ck)kerill, la 
Societé du Benard och Begnier*Poncelet; i Amerika af 
Norris i Pliiladelphia, Baldwin i Boston m» fl. 



NIOroE KAPITLBT. 

Passagerar-Tagnar. 

276. IftrigeiMi aUya sig it fagitr, som gå på 
Jenfågari fråa fiiliga ludsTågs-fordoB? 

I synnerhet derigenom, att de ej äga nägon egentlig 
v9ndbarhet, hTarjemte de qrarhållas på -den ifrågavarande 
vSgen medelst hjnUlSnsar, som passa emellan skenor- 
na. I de Tanligaste fallen sitta hjulen fast på sina ax- 
lar och rulla med dessa, under det de på landsvågsfor- 
don rotera kring dem* Slutligen Sro åfven med få un- 
dantag korgstSUningar och axlar orubhligt förenade med 
hvarandra och deras dimensioner af en mycket större 
styrka och fasthet ån å Tanliga fordon. Vid endast nå- 
gra få jernbanör har man konstruerat ramarna så, att 
de kunna något vrida sig efter kurvorna. Isynnerhet å 
mycket långa vagnar har man invliidi denna metod. 



277. iT&rHre iro aMiii kWMtnktlner tf rilna 
mjttic Hr liigt åi fSr k«rta Tignrl 

Det ar piUgligl, aU sä ISnie ta vaga, hvars bjul 
fastsitla pi ailaroa, oeh hvari ixeliappar rån sig i la- 
ger, som Iro orabbligt bstgjordi i en atadig ram, [ram- 
rullar på «D rak bana, ISogdeti eller alstSndet mellao 
axlarna kan vara buru alort som helst: rOrelsen skall 
iilllid försiggå med samma lilihei. Hen annorlunda blir 
rdrliillaoHet, om en sådan mycket lång vagn ingår i eo 
kurva, som endast i det fal) med säkerhet kan befa- 
ras med axelrasta hjul, då axlarna knuna st3lla sig i 
bågrailieos riytuiug, ty i hvarje annat fall slrafvar hju- 
let all uigä nr spåret, sfisom fig. 66 tydligen visar. 
Axeln till hjulen a* 1i Voga ri|M4 pi medelpunkten e 
och hjulen framrulla med litihet pi skenorna, med ji*il- 
ka de slå i en tangential beröring; si snart åter axdn 
inUger ställningen b b, så skåra hjulen tvSrs Ofver spi- 
ret och stråfva med stor kraft att glida demtnr, Fo- 
KstUler man sig nu (Bg. 67) ngnen a«««''fsrtgi pi 
spåret ÄA, så ser man, itl usUiiDdMIr-lfr, denna 



Fig. 66. 
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båge ■ärdel«> ttmt, ty ■Klirou riglung närmar sig pf 
inlet vis bfiguts medelpvBfct c, utan de slälla sig pi 
ell betänkligt siU snedi emot spåret, bvaraf nOdvandigt 
följer vagneoa utglidniRg. Ju raindre derför afståndet 3r 




emellan axlarna d d, deslo mindre blir (elet, dl afilåo- 
det C e i samma mån fSrminskas. Vid ett visst /Srbal- 
lande emellan kritltidet pl axlanu aob tSngden pä knr- 
vns tfidié km »ekigtniagen intagas sam ro an ra Ila med 
radien, oeb ifirågivaratide vagnar röra aig dä t knrroroa 
med l&lthei och nun fara. FAr banor, löm i Kkliet med 
de flesta Nord-Tyska bafTo den minsta blgradien lika 
med 1515 Svenska falt Sr maximum för aielaFstindet 
13—^15 fot. ÄnnB svArare blir förhillandet med de §«> 
hjuliga Tagnama, dl korvan niturligtvis mlate fOn^nU 
det medlersta bjiilpanit hela stycket fg, bvariganom a|^ 
stär en betydlig till urgUdning verkande preaiWBf, — 
Fyrhjuliga vagnar gå derfJSr säkrare i »si komr ■> 
seslguliga. Han gifver ifven de senarea midlélftlir «t 
viss skjulbarhet åt ndan. 
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278. Ivllkii ir* it tnkUgutt k«MtMktl««ru fk 
Tigiar Bei rMIgt nivmitt 

De ildra mest ntbredda Iro de Amerikintka. Hir 
hnkr egeDlligea en aior Tigokorg pft tvfi sml fyrhju- 
ligi Tignar, hvilkai iilir iitt> nin tillRammaiis. Deaaa 
ami vagnar att i tdrening med ramcD medelit cd rota- 
tions-lapp. Inglr Tagnen i en karta, al itlUa lig de ami 
vagnarne i binliaieai riglning, och tratnralli sålandi med 
stor lltthel i de skarpaste blgar. Seihjdigi vagDir med 
rftrligi nnderredfl hafva merendels axlirne infittade i 
sBnkilda raroir, af hnlki de bldi yttre Iro rftrliga om- 
kring tappar och deo medlersta skjalbar it aidan, dock 
•i, att deras ritrelser iro salle i beroende af hvanadra, 
och endast gemaniimt kanna verkstllUi. Tbemor iBef 
lin ocb Arnoni i Paris tro appfinnsre tt de men an- 
Tiada konslniktionema af detta slags vagnar. 

279. I kimr fir fci Tig, ■•■ ^il«i mkH» i_-^ 
msMwh lUire tit det jttn Vlilet la llriet h4 
N| krilk«l mtM uviUw maa att IMMn ~ 
«H ^ilato tlåfyag, aMi Mfaito latrib, M 4e Ini 
lut HiMul» fl «■ u«l Mh UkfU -'nlnTnflln' 



■ 



Haa gifver bjnlaa «a komisk foiiij 
och ai{ot apekrun mcUaa akenoma odh 
lllasen. 1 karvaa Iriages aa hjaUll»^ 
sea af eeatiitag*'-^'*''» Uti intill dea" 
yttre llagre skeastrlngen, och ISper 
derftr pi sia stBrte omkrets ■ 6, än- 
der del alt det ian hinlet lAper pi 
dea miadic ctf (flg. KS). Pl detu 
titt nijcBBaa slkheicraa i akcastrla- 



giriis IlBgd af dé olika hjaMiimelrarni, och nl^nsllp- 
BiDg behSfvér ej uppslå. 

380. lin in JenrigrfAricM» ItJil kaulne- 



Hao gjorde dem arspningligen af gjaijern, lom fort 
nSttei; därefter försåg man dem med nogar af smiilt 
jern. Gjutjerna-hjul af den vanliga LonitrBklionen Iro 
«iiwdlerlid i anseende till gjatjerneta sprödliet farliga för 
vagnar, som skola gå med stor hastighel; man rornnfi- 
gar dem derfSre nu mera 'af smidt jero ocli gjuter 
blott nafvet, som likvftl fdrses med smidda jernringar. 
Hu bar gifvit va^hjnlen, Isynnerhet ekrar och naf, ota- 



Flg. 66. 




ligt många former: an l>arde de alltefier de np»vi« 
äsigterna lios herrar technici vara något elasliska; In 
atyfva och ofOrloderliga, Ekrarna har man gjort V *' 
Til viokeljern som platljern, ja till och med ulbyil dem 
not en af grofra trldscgmenter mmmansatl kkifva, el- 
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ler förenat dem till en tjock plåt, i hvars midt nafvet 
ingjutits, och hvars kant blifvit försedd med en hjulring. 
Denna plålskifva förstärktes strälformigt med flänsar för 
att gif?a den större »lyfhet; nfigon gång bar man Ifven 
Jinsformigt förenat tvänne plåtskifvor och sålunda bildat 
hjulstommen. Mänga af dessa hjulkonstruktioner hafva 
stora fördelar, företrädesvis den, som ingeniören Daelen 
uppfunnit, enligt hvilken hela hjulet med undantag af 
ringen förfärdigas af eii stycke smidt jern. Den vanli- 
gaste formen är emedlertid ännu den i fig. 69 framställ- 
da, efter sin uppfinnare kallad Losh^s konstruktion. Ek- 
rarna så väl som hjulringen äro här af smidt jern; de 
förra äro ingjutna i nafvet och i sin öfre ända samman- 
svetsade. Nafvet är pä insidan förlängdt för att gifva 
axeln större styfhet. Den af fint härdt jern eller stål 
förfärdigade bjulringen pådrifves i glödande liUttAaé^ 
hvarpå den fastnitas och ifsvarfvas. Diametefii Bi ét 
flesta vagnhjulen år nästan öfverallt S^S—- 3,6 fot, eadnt 
några Engelska jernvägar bafva gått deratAfver, 

281. IfilkeB fem ka^å Itfil-udåiMl 

Den Ir nåstan lika omyexlaode som fonnen på lya- 
len, alltefter «le olika åsigter, som gjort dg gållanday och 
de slrskilda bebofven. De flesta axelbrott orsaku »f 
f&råndringen »ti jernets textar, som med tiden, frfla att 
Tara tradig ocb seg, genom skakningame blir koniigoeli 
spröd. Till förekominande af de blrigenoffl «pp- 
kommande verkningar bar man gjort axlama rfcfor^ 
miga eller af särskilda stycken, som man samman- 
vällt kring en rund kärna (garfvade axlar). Denna 
form är ännu mycket i bruk. De flesta axlar aro helt 
och hållet cylindriska, och man gör bäst i att ej Idrse 
dem med någon stoss eller förstöt, utan blott afsvarfva 



och polera de delar (aielLapparna), som skola insllltaft 
uti lagren. Fig. 69 visar den nu vanliga formeiu Ax-» 
lama förfärdigas merendels af det möjligast bästa jerD, 
som man knippvis förenar i slänger och sammanväller 
under tunga hammare. Diametern pä axlar för passage- 
rarevagnar varierar mellan 2,8 — 3,6 dec,-tum. Nu mera 
torde de sällan göras under 3,2 dec.-tum. I nyaste ti- 
der hafva axlar af gjutstål mycket kommit i bruk^ de 
äro oaktadt dyrheten (de kosta ännu något öfver 50 R:dr 
R:mt per centner, då jernaxlar kosta omkring 23 R:dr) 
mycket att rekommendera i anseende till sin styrka och 
säkerhet. Det är éj rädligt att härda dessa stålaxlar, 
emedan de derigenom blifva spröda. Ingen enda väl till- 
verkad, ohärdad gjutstålsaxel har hitintills sprungit, ehu- 
ru ensamt i Preussen 1800 stycken användas. De ber 
römdaste axel- och hjulfabriker äro: i Tyskland den som 
tillhör bolaget ^^Phönix'^ i Eschweiler-Åue, den vid Hörde 
i Westphalen, och Borsig's i Berlin j i England ^The 
Pateotsbaft & Axletree Compagata'' m. £L Förtrlffliga 
gjutstälsaxlar förf&rdigaa hot Krupp i Esms och Werner 
i Neastadt^Ebenwalde. 

282. På kfai sitt Im axlar oet 1^1 fSrenade ■«(! 

fagnramen och genom hvilka fireningsilelar uppbara 

de densamma? 

Axlarna rotera i lager, som man förr gjöt utaf 
broDSy men nu mera förfärdigar af en lättflytande bland- 
ning af bly, tenn och antimon. Dessa sitta åter uti de 
så kallade lagerhusen, som äro utrustade med smörjbös- 
sor, ur hvilka smörjan så småningom neddroppar. La- 
gerhusen hafva på båda sidor falsar, med hvilka de qvar* 
hållas mellan skänklarna till de så kallade styrblocken 
eller lagergafflarna, dock på det sätt, alt de fritt kunna. 



soc 

gKda tipp och ned. Styrblöcken Stö fasUknifvade vid 
vagnramen. Vagnkorgen h vilar icke omedelbart, utan 
medelst (jldrarna på lagerhuset. 

283. Itni åro Qidrariia konstriertie ! 

Deras styrka, bredd, längd och form är olika allt* 
efter fordonets ändamål och konstruktörens idéer. De be- 
stå merendels af flere elastiska stålblad, äfven någon gång 
blott af ett, såsom t. ex. de så kallade paraboliska fjä- 
drarna, bvilka brukades på den Neder-Schlesisk-Märkiska 
jernvägen, och Adams djupböjda fjädrar, en tid mycket 
aUmänna, men nu i anseende till deras farlighet alltmer 
komna ur bruk. I Hannover begagnar man ännu ofta 
de af Buchanan uppfunna fjädrarna, som bestå af flere 
lika långa, men åt ändarne förtunnade blad, bvilka te* 
röra hvarandra medelst små mellanlagd* kloaaar. Man 

FIg. 70. 




har äfven gjort spiralformiga fjädrar och fjädrar af kant-' 
schuk*ringar. Den aldra mest använda formen på vagn- 
fjädrar framställes i fig. 70. Denna fjäder består af flere 
blad af fjäder- eller, som man i senare tider tämligen 
allmänt brukat, gjutstål. Den öfre och undre krökningen 
å densamma bildar en parabel, så att böjningen alltid 
blir lika stor för lika stort tillskott af belastning. Skola 
fjädrarna vara mjuka och smidiga såsom å passagerare- 
vagnar, så gör man dem långa och fina; skola de åter ' 
bära tungt gods, så gifver man dem fastare dimensioner. 
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Beras upphlngning Sr af stor vigt. Af det ofvan sagda 
är det lätt att inse, att axlama ej böra sättas i en fast 
förening med den styfva ramen, utan så, att de koDBt 
något förskjutas i förhållande till kurvornas storlek. 
Detta möjliggöres derigenom, att man gifver Qädrarnaen 
något rörlig upphängning. De vagnar, som äro sålunda 
konstruerade, passera med större lätthet små kurvor. 

284. Im irt vtgMnuianie koiitrieraie? 

De göras merendels af stark^ friskt ekträd, bestå af 
två eller fyra långträd, som hvila omedelbart på fjädrarna, 
samt äro mycket omsorgsfullt sammanhuggne och förbundne 
med tvänne grofva tvärstycken och bastanta kors. Ny* 
ligen har man äfven börjat göra ramarna helt och hål- 
let af jern; likväl är sådant förenadt med olägenheter, 
som förhindrat dess allmännare användande. På ramen 
sitta stöt*- och draginrätlningarne jemte bromsarna. 

285. Ivai fåntia aei ei atdl^yia? 

Jernvägståg äro, såsom kändt är, sammansatte af 
särskilda vagnar, som genom kettingar äro med hvaran- 
dra förenade. Vore nu alla dessa vagnar tätt förenade, 
och kedjorna hårdt spände, så skulle det hela bilda ett 
långt, stelt tåg, som ej kunde leda sig i kurvorna. Vagnarna 
måste derföre förenas med vissa mellanrum, och kedjorna 
hänga slappa mellan dem. Detta är så mycket nödvän- 
digare, som machinen kan på detta vis sätta i rörelse ett 
mycket tyngre vagntåg, då den nu bringar hvarje vagn 
för sig i gång, än om den på en gång skulle öfvervinna 
tröghetsmomentet hos hela massan. Föreställer man sig 
nu ett tåg i full gång och machinen hastigt bromsade!-^ 
ler genom en tillfällighet stoppad^ så skall hvaije vagn 
med den fart den innehar stöta med bela a» tyngd not 
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dea fSreg&ende, och di vagnarna Sro lastade med 140 
'-^-ödO centner, »i skulle de ovilkorLgen krossas, om de 
jhirda oelastiska ramändarDi sammanstötte; man bar der- 
fjke försett dessa med elastiska inrättning ir eller så kal- 
lade stötdynor (puffar)^ hfilka genom sin spänstig het för- 
medla stötarnes kraft ooh göra dem mindre skadliga. 

286. Inrn ilro pnffarna konstraerade! 

I början- beitoJlo dé af siarkk jehibandade läderdy- 
nor af cylindrisk form, h vilka voro mycket härd t stop- 
pade med tagel. Man insäg dock snart^ atC elasticiteteD' 
hos dem ej var tillräcklig, och anbringade i stället länga 
stålfjädrar. Fig. 71 visar i plan inrättningen af de äld- 
sta Engelska vagnarna. B B B B äro å densamma sjelfva 
atötdynorna« De äro svampformiga smidjernstycken, hvil- 
kas skaft äro foHäogda till bbbb och f&stade vid än- 
darne af de långa och starka fjädrarna Q Q; skaften 
löpa ledigt genom de ihåliga hylsorna M M. Erhålla nu 
dynorna en stöt, sft inskjdtas de i rainen och fjädrarna 
Q Q uträtas. Så snart stöten upphört återtaga fjädrarna 
sin form; de äro dock fcä starka, att de af ven af de 
kraftigaste stötar icke kunna fullkomligt uträtas. Man 
bar gifvit dem mångfaldiga former, än lindat dem i spi- 
ralform kring skaften b b, äta förlagt mindre spiralQä- 
drar i hylsarna M M. Då man ända till för kort tid se- 
dan ej förstod att göra långa tryckfjädrär af stål, som 
ej voro utsatta för täta brott, sä utbytte man stålet mot 
ett annat elastiskt ämne, kautschuk, och gaf då pu/Ten 
formen i fig. 72. Här är i stället för Jf hylsan e c fast- 
gjord vid vagoramen; då en stöt verkar på dynan p i 
rigtningen m, inskjutas skaftet a ecb sammantrycker, för- 
medelst jemspegeln e, de i hylsan inlagda kautschuk- 
riiigirna. fiulten • styr rdrelaeus rigtniog. Dessa stöt- 




JDritlningar ära gaosba sSkra och verki mycket mjukt; 
genom föråkaode af riDgarnas antal kan man efler be- 
hag göra dem mer eller mindre mjuka' och elastiska. 



St6ti1yi)ina sptlnmi, eller ^l mMI, Mm ém kan tillbi- 
h>lryck«t, bAr pl en paHigerare*iga q UBderstiga en 
rot. Engebintnnen fOna elllid en ngn fOr Ofver huf- 




vud 20 penoner med fjn pnffir; Tyikerni iter gitva 
en vagn tir 40 penoner, ocb AmerikuirM en vego f8r 
50 persoDer, umn» entnl. 

'287. Iva4 nmfa Med ci fciglwlttiligt 

Om man huligt ville UtU TagBiru i rtrelu, mäi 
med ea si hird rrckniiig lom lokomotiret fOrorukar, si 
skulle passagerana erfara myckel hlftiga ocb ofta nog 
farliga skakningar, och kettingtr aamt krokar ikulletom 
oftast lÖDderryckai, Han gifvar dartOr lf*en dragkro- 
karna någon elaslicitet, anliogeii pl det tltl, att man 
dertill anvlnder atOtiBrlttmDgaraai IJIdrar, a&iom pJi flg. 
71, eller rsmer dragatången med en bylaa, innealntuide 
spiral- eller fcantschakQldrar. Af flg. 71 aynea, att kr»- 
karne C Idnnedelst itlnges o Iro fBrenade med Ijldrama 
Q Q, Drager nu nachioen pl kroken C, al it&der aig 
fjädern mot Indama och bSjes pl midtea, al att kroken 
utdrages nigot flrln ramen, Pi delta iBtt fOrmildru 
ryckcingarne i vagnarna mycket, Det lr ej Indamllaan* 
ligt att anordna draginrlttningen al, att den fraitar pl 
ranena hopfogniogar. 



tro inritiniDgar, med fa*i1ki man hejdar 
och stoppar farten. De bftra ej raia al konsirnera- 
de, att de Ögonblickligt upphlNa rörelien, hvilket afcuns 
hafva samma plIO(jd, som stOI mot en faat kropp, och 
kunde IDronaka paaaagerarne akada till lemmar och lit, 




912 

utan de skola wotn kort tié fönninikå faiieti och hlth^ 
ma rörelsen. Mångahanda inrättningar Sro för detta 
ändamål föreslagqe^ hvilka alla använda friktionen såsom 
hämmande kraft. Den mest brukliga framställes i fig. 
73. 6 i är vagnramen, vid hvilken trädklossarna cccc 
äro med hängjern och ledgångar förenade, Skrufmul- 
tern d är placerad på något ställe af sjelfva vagnen, 
och skrufven kringvrides med ett handtag ; när detta 
sker höjcs stången e, stängerna gg prensa två af broms* 
klossarna mot hjulen, och lUngerna ff åtdraga i mot» 
satt rigtning de två andra, så att hjulen inklämmas frän 
begge sidor. Åtdrager man sknifveu läkert, sä trycka 
alla trädklossarna på hjulens omkrets ofta nog med sä 
lätor kraft, att dessa ^ kntna gå omkring, utan släpa 
mot skenorna, hvarigenom Tagnanias brt häramas. 

289. Ivilka Hedel kégagur wum fif att samHåu- 
ktffflå fusågenunraguriat 

För det mesta ett slags så kalhde patentkedjor, 
som bestå af två mycket aflåoga linkar, mellan hvilka 
sitter en skruf, som Sr gängad åt båda bållen och kring«- 
vrides medelst ett med kulor (örsedt bandtag. När vag<- 
narna skola hopkopplas, hinger man dessa länkar på 
krokarna och tilldrager skrufven så pass, att de ej kunna 
hoppa utaf och att stötdynorna beröra hvarandra stadigt; 
härigenom förminskas mycket vagnarnas slingringar. För 
den händelse kedjan skulle springa, finnes dessutom all- 
tid emellan vagnarna tvinna löst bingande säkcrhets- 
kettingar, som endast i sådant fall spinnas och göra 
nytta. 



200, lafrt pusigerirTigMnt öfrertUt eitkaiJa. 
knstndUifit 

Visserligen icke; de koDslraera* fastmer efter trv 
hnfvud principer, som man efter de ISndcr, der de före» 
tr9desvis brukas, ksn benlmna det Engelska, Tyska ocb 
Amerikanska lysiemet. 

291. Kkth kvibteriseru d«aM tr« lysteaftrt 

De efter det Engelska systemet konstruerade pas-> 
'sagerar-vagniroa (Gg. 74 9 b) iro )3tt9 »cb jemfSrelsei. 
vis swl, Mpit iuiabWa tra, bfigit fyra flittniofiat, kal. 



Filt, f 4 » 




lade kupéer, i hrilka man stiger in genom på sidao be< 
fintlige dörrar, tich bvilka, allt efter den klass de ttII-> 
höra, inaehälla € — 10 sillplatser. De gä pä fyra hjul, 
och deras utrustniog Sr fOr den första klassen prydlig, 
för den andra eukel, men atser fSr den tredje klassens 
passagerare endast eu slker fortkomst. Detta system ar 
det fuilkomligasU af alla; det medgifvcr i anseende till 
vagnarnas rioga storlek mäjlighet att afpusa tigets tyngd 
efter de lesandet antal, liTaijemta da smi vagnarai 
hunna på alationerni manSVreras med ringa arlietskraf- 
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ter; vid re|jarationer förlorar man ej sk siort aii?al sitt- 
platser, och del af méoga amt delar sa mm an sälla tigel 
paaserar IIU geDom kurvorna; vid olycksfall, såsom ur- 
boppniogar ur spåret etc, har mau ej så iitora massor 
att handlera, och dessntom gOr ett stort antal puO^r tå- 
get elastiskt och flrden i vagnarne behaglig och aa- 
gealQi. Ed sidan vagn vSger lOO— 118 ceotner. Sy- 
stemet anvSndes i England, Frjnkrike, Belgien, Itahen o. 




Det andra lyitemet ger företrädet åt stOrre vag- 
nar, törsedde loed fem eller sex knpéer (6g. 75) och 
sex hjul. Han har ansett de lexhjuliga vagnarna vara 
vid aielbrott sSkrare In de fyrhjuliga. Erfarenheten moi- 
siger dock detU, di den i st3llel ådagaligger, att ett 
betydligt mindre antal axelbrolt inträffat med de fyr- Sn 
med de seihjuliga vagnarna, hvilket bar sin grund i de 
senires förlrångning i burvoroa. Kupéerna hafva ena- 
handa inredning, son vid det Engelska systemet; likvsl 
har man gifvil dem en utstyrsel, som vida SfvertrSffar 
denna sorlens vagnar, samt gjort dem mycket höga, Unga 
och breda. I Tyskland Er den andra klassens utstyrsel 
ej tillräckligt skild från den första klassens. I England, 
Frankrilie etc förhåller sig antalet personår som begagnar 
de 3 klasserna angelSr såsom 20; 30; 50, men i Tysk- 
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mI slsoiD 2: 38: 70, d. v. i, af huiHlra prrwKr 
a blott 2 pl f&nla pliti. En viga >f det Tyski sy- 
>lMt väger 176 — 219 centner. Vignaraa Sro i an- 
ende till sin stora Ungd oviga att baodtera pä atatio- 





1 
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nerna och tid intråflande olycksfal], samt för stora för 
att tåget skall med bashållning kanna sammansftltas. Man 
har på flere jernvågar i Tyskland återgått till ett system, 
som mera nirmar sig det Engelska. 

Det tredje, hårifrån helt och hållet afvikande, syste- 
met år det Aoerikanska. De derefter hyggda vagnarna 
hvila på åtta hjol (lig. 76), som Iro fl^renade fyra och 
fyra i små rörliga onderreden. Nan instiger i vagnen 
på dess fram- och baksida. En gång går långs efter 
midten, och på ömse sidor derom Iro saten placerade. 
Detta vagnsystem år i aUa afseenden det minst ekono- 
miska af alla: vagnarna åro tanga i förhållande till an- 
talet sittplatser, utrymmet år inskrånfct genom gången, 
deras stora långd och tyngd ('21S^«-235 centner) göra 
dem ohandterliga, det ringa afslåndet mellan hjalen i de 
små rörliga underredena förorsakar talrika axelbrott, och 
vid urhoppningar or spåret nedstörta de till följd it un- 
derredets rörlighet oftare från banvallen In andra vag- 
nar. Dessa vagnar innehålla 50 — 80 sittplatser. 

292. lura forUller sig, Tid ie olika ayitemna, be- 
lastningen å ailarat till Ttgatraea ock f usagoraraes 

vigt, och den deraf keraeada likerkate» fir aial- 

kraitl 

Vid det Engelska systemet opphår hvaije axel 9 
— 15 personer och en totalbelastning af 58—83 cent- 
ner. Vid det Tyska systemet appbår hvarje aiel 10 
— 20 personer och 70—94 centner. Vid det Ameri- 
kanska systemet år axeln belastad med 19<— 20 perao- 
ner och 82 — 94 cntnar^ 



Ké lar mn •) ftnSkt att gsint luniaMltt- 
■i if »Uka ijrt»Her ftreia <e Hnlelar de iga! 

Han har med framgåog nSrenat de Tyska vagnsrnaB 
nom sin större tyngd behagligare g3iig med de En- 
Iska Tagnanies större handterlig&et obh rSrlighet derige- 
m, att a» sitt de itora Tyska vagnkorgana pflfyri 
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hjul med tämligen stort axelafstlnd^. Deona form pi-p<t- 
sagerarevagnary som sannolikt Hv den mest praktiakf sppi 
finnes, framställes i fig. 77- 

ti • ^ 

294. iTårntaf fSrfiriligiu fågikorganuit ; , . 

Stommen gdres af den möjligast båsta ' ek oeh 
den inre panelningen afvenledes af trSd. ¥tterT9ggan| 
förfärdigas nu mycket ofU al jernplåty som 1^ mindrt 
utsatt för spliltringar och sprickor, Sn 4» f5rr brukliga 
tradspeglama, dock har jdåten den stora ollgenbetei, 
att den sommartiden i hig grad dr^igiBr ylrmMi tili mf 
och vintertiden kylan, så atl de vagnar, på hvOka fåltM| 
åro utfyllde dermed, ej åro så behagliga som de tråd? 
panelade. Äfven qvarsitter fåri^n och lackeringpn båttrs 
pä träd, In på plåt, och plåtfyllningama blifra, då de 
äro sammanfogade med träd, ofU pog bristfllKga, Man 
återgår derfl^re på sina stålleo, i synnerfajil i England, 
till trädet, som man, för atjt föriekomm;i gislnan^e, Mver- 
drager med en massa, liknande papier macbfi^ ^agnarna 
täckas med stark, för detta ändamål enkom giord linne- 
väf, som genomdränkes med fernissa och filrg; man bar 
äfven någon gång täckt dem mef messingsplåt, hvilkeB 
dock, emedan den^om vintern är alltför slipprif för stt 
kunna af tillsyningsmännen jbeträdas, oeh om aommfrtt 
åstadkommer en odräglig hetta, behöfver ett ytterligap 
öfverdrag af linneväf. Vagnddrrarne gå utåt oeh Iro på 
väl ordnade banor utanför liUsbitne med en kfinka och 
låsas icke, emedan det vid /ojyeksfall kan rara ;föreiiadl 
med stor fara, om paasagerarii/e fif s^va k]B&^a öppf^ 
jragnarne. 
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295, Inrn iro irti^t klassvas fassageråreTagMr^ 
la- ock nirimiigt ntrisltdel 

Dessa vagnar voro ursprungligen obetäckta, senare 
gaf man dem tak med lädergardiner och dylikt; nu mer 
har man p& de flesta banor, atom i England, försett 
dem med fullständig öfverbyggnad och med skjutfönster. 
Sätena äro ostoppade och pä en bredd af knappa 8 fot 
måste 5 personer sitta jemte hvarandra. Vagnhöjden 
har oian i Tyskland utan något bestämdt skäl antagit 
till 5,2—6,1 fot, och på sina ställen till och med större. 
Ryggstöden nå merendels endast till skulderbladen och 
))estå ofta af blott en lired läkta. Hela vagnen inne- 
håller ofta blott ett rum. Afståndet mellan sätena är 
16 — 19 dec.rtum, o.ch dessa äro sällan bredare än 1,7 
fot. .Fprvaringsställ.en för mindre resesaker finnas ej i 
de^sa vagnar, och vanligen äro endast dörrarna för- 
sedda med rörliga glasfönster. Öfver dörrarna finnas 
dsjutluckor för tobaksröfL^ns utsläppande. Blott på nå- 
gra .fä jernvägar upplysas vagnarna med lyktor, som 
sitta i spiå half^ferislia glasskålar och nedsläppas 
at tillsyningsmännen ofvanifrån genom taket. Dragfjä- 
drarna till dessa vagnar Siro äfven ofta mindre elastiska 
än andra och första klassens. * Tredje klassens vagnar 
erhålla merendels en mörk anstrykning med grönt eller 
jbrunt samt svarta lister med Jjusare ränder. Denna an- 
stryJ^ning sker med Q^*a och erhåller derefter lackering. 
Underhållet af denna anstrykning är ganska dyr för de 
j^nvägar, vid hvilkjai man fäster stort afseende på yttre 
prydlighet. Ett öfverdrag me4 fernissa är mera hus- 
hållsaktigt. 

På några banor finnes för nänvarande en Qerde klass 
vagnar» «om |iro öppna och i l^vilka passagerarna måste 
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stå. DesM vagnar komma allt mar nr bmk, alov pA 
de ataUen, åear lokala omständigheter påkalla deras aiir 
Tåndandey såsom i fabriks- och bergsdistrikter till arbep 
tares möjligast billiga transport etc. 

296* Inrn ir§ tnirt klns8«M rngiar fa- Mk pt» 

Tlnilgt itnistaief 

flår hafva kupéerna i vagnens långdrigtning ett 
djup af 4,7 -*- 5,6 fot, en bredd af 7»6 och en höjd a( 
5,2 — 6,6 fot. Afståndet mellan såtena år 2 fot odi 
mer. På de åldsta jernvågar voro bankarna i desaa wif^ 
nar belagde med endast tunna dynmr och ry^ggslödei 
sållan stoppade» I England år detta nåstan öfveraft 
bibehållet med endast den föråndring, att man har ber 
stått någon stoppning i ryggstöden och gjort . satenai 
dynor något beqvåmare. De Engelska vagnarna af andn 
klassen hafva likaledes verkliga fönster eniSast i dört 
ramay och utom dessa endast mindre öfq^mngar i vig- 
garna invid såtena (se fig. 74 b.) Likartad Sr inredr 
ningen af de Franska och Belgiska Tagnarna» I Tysk- 
land har man, såsom redan år sagdt, gått allt fÖr långt 
i jemförelse med inredningen af fSrsta klassena Tagntf 
och till skada för de^sa. Hår har man Iftrsett ilteai 
med mjuka,, för tråffliga réssortdynor och ryggatSden mel 
de båsta tågelkuddar, klådda med fint.gråtf, blått elhr 
brunt tyg, eller med saffian, Golfven åiro hélagda mtk 
vackra mattor, och på några stallen låggJM under dem 
vintertiden tjocka halmmattor; på andra Itisr oppHniaf 
de med lådor, fyllda med varm sand éhiar' Tälten, Iivifti 
inskjutas under dem. Denna anordiung Ir aå tftoM 
omtyckt, att vintertiden jemförelsevis flera 'parsba9 

i första och andra kUiasén ^ t^*^ ^ (^'" Htt ré ti ." Qfvff 
såtena, som åro bertiLOiide t f^t iwiraolil ff 



221 

tik tagn(>redd, ännsTs platser för tipphängiiiiig af hattar 
och rockar. I nyare tid har man afven pä något öfver 
manshöjd anbringat å väggame tvSrsöfrer vagnen ett 
sJags hyllor, eller uppspända nät (se nedan fig. 78), som 
aro mycket beqväma till upplag för smärre reseffekter. 
l)e jemte sätena befintliga fönstren äro för det mesta fa« 
sta, men dörrfönstren konna nedsläppas, hvaijemte de 
alla äro försedde med förhängen af grönt eller grått tyg. 
Öfver fönstren finnas lafthål, som knnna efter behag till- 
slatas eller öppnas^ Hvarje kupé upplyses nattetid med 
en af de ofvan beskrifna lamporna. På de flesta jern- 
▼ägar giffer man andra klassens vagnar en lljus färg, 
såsom gul, yosbrun eller dylikt. 

297. lort iri llntå klaiseit tftguv It- •A utfås- 

tigt ttstyria? 

Denna klass begagnas i Frankrike, England, Belgien 
etc. utesltttande af de högre samhälUklasaema, och är 
derför i enKgbet dermed inredd i samma anda som pryd- 
ligare eqnipager, dock skiner tig inredningen af första 
klassens vagnar i dessa länder blott på några fä banor 
från andra klasaens i Tyskland. I ^fva verket är äf- 
ven i Tyskland skillnaden mellan en första och andra 
klassens vagn obetydlig och egentligen ingen alls, der 
sittplatserna ej äro inrättade ajisom fåtöljer (fig. 78), i 
h vilka man, sittande ensam, kan beqvämt sofva, utan 
endast sålunda anordnade, att fyra personer få sitta på 
samma vagnbredd utan några ttöd emellan sig. Om den 
första klassen skulle vara väsendtligen skiM Uran den 
andra, borde den på en vagnbredd endast innehålla tre 
fåtöljer och kupiema vara minst 6,2«->6,0 fot djupa. 
Mycket ändamålaenliga Iro äfven fönU kbiionf halfku- 
péer, som Ivo aijkragu på fram- och hiftiidu af vag^ 
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nnoe (Bg. 7!>). De httn det ISrelrlde. atl piwag 
ren ej har nfgoo vii ä vii och hui genam i kupéei 
■Ila fidor bcBnlliga Rtiialer m lii; frilt omlrinp. Si 
dom Ranai pi lingtidome »t dem »i kallade fca*l 
kop^ fSllbords-tkiffor och *prgt>r antvaple. I r; 
tid har maa i FrsRkrike 9fTCD bSrjat iorMta dylika I 
kupérr till verktiga aafragoar. Han har för della ii 
mil fa ti gjort vid Ungflggeo med aloppniog törm 
klaffar, som kunna nppslåt, och pl hvifta den re» 
^edjD kan liega ulstrSckt. Plauema i ijdane sofva; 
slfjas lill högn pris. 
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' Bn slags lyxvagaar &ro de så kallade salongsvag- 
tiarne, hvilka till inredning och beqvämlighet likna en 
lilen flyttbar kammare med rörliga möbler etc. Fur- 
star och högt uppsatte personer hafva vagnar af detta 
slag, inredde med flere rum, som erbjuda en för resan 
utomordentlig beqvämlighet, och hvilkas inre och yttre 
utstyrsel 9r fullkomligt värdig sina uppsatte innehafvare. 
H. M. Konungens af Sachsen vagn är särdeles förträff- 
ligt inredd; den består egentligen af två genom en bal- 
kong förenade vagnar, som äro rikt prydda med brons- 
ornamenter och innehålla salong, toalett, sof- och ar- 
betsrum för de kungliga personerna, samt rum för upp- 
vaktningen. 



208. Ifiul kitta påssageråre^fftgaaraftf 

De stora passagerare-vagnarna med. 5 och 6 kupéer 

på de Tyska jernvägama äro ganska dyra och vanligen 

kostar 

en tredje klassens vagn med 6 

kupéer mellan 4800—5870 Ridr R:mt. 

en vagn af blandad klass, d. v. 

s. som innehåller några ku* ', ' '' 

péer af andra och några af : *. . ' 

tredje, mellan 6700 — 8000 „ 

en vagn af andra klassen . . . 7500—8530 „ 

och slutligen en vagn af för- 
sta klassen , . , 8800—11000 „ 

hvilka pris axlar, hjul, bromsar etc. äro inbegripna"). 



I 



*) En fyrbjuKg pasaagerarevago af l:8t« klaffen kostar å 
Gefle-Dala jernvigen enligt uppgift 6»300 B;dr och en 
dylik ar Stdje klassen 3,780 B:dr. ' * ' ; 

' : : : ^ Ofmri. anm. 
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299. IfilkA irt it Mita ptnag^iwei^igB-fiiMk^r 

I TytklMil 

PflQg's i Berlin, Eggena'8 i Kassd, Leipzig-Dresden- 
jeriiT3g8bo1aget8 i Leipzig, Kramer A VkiVs i N&mberg, 
Reifferf I i Bockenheim m. fl. 



TIONDE KAPITLET. 



300. Ifllkft fagitr å JenTigam kallu gtitfagMrt 

Alla sådana, som begagnas till traasperteraade af 
varor och kreatur, lasten må na bestå af prodakter, så- 
dana som: tråd, kol, kalk, sten, spaaaaiål etc^ elkr 
fabrikater af alla slag: tyger, kemiska åmaeo, glas, mö- 
bler, machindelar ete. 

301. lära sUUa sig dessa gedlragaar ffrte ie |k 
' Taallga Tigar lirakllga flpaktTagaatn? 

Hnfvodsakligen på samma sått, soai vi efraa ugt 
passagerarevagnar skilja sig från droskor, e^pager 
och postvagnar, d. v. s. de bafva jemfdretMvis otymp» 
ligare vagnramar och skrof utaf betydKgt grfffr^ di- 
mensioner, hjulen och axlarna Sro mycket starikare, nes 
de förra mindre ån å vanliga fordon, fram edi bak ir» 
vagnarna försedda med elastiska stötapparater ock de 
flesta med bromsar och spårrinrSttningar ete^ Vaga» 
skrofvel, bvaruli varorna lastas, år deijemte i| Brlagdl 
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tpellan hjulen, sisom forbållanclet Sr å de flesta lands- 
vägsfordon, utan är utbygdt dfTer dem ett godt stycke 
pä båda sidor. 

302. Iro ramar, bjnl ocb axlar I godsragiaria rå- 
sefedtligen olika med passagerare-Tagnarnas t 

De utgöras alla af samma delar, som till och med 
till en del hafva samma dimensioner, men pä det hela är 
dock konstruktionen af ramens delar stadigare och min- 
dre beräknad för en mjuk gäng än för stor bärighet. 
Han brukar nu för tiden vid en jemtäg gifva alla for* 
donens hjul och ailar samma dimensioner, vare sig att 
de äro bestämda för passagerare- eller godsvagnar, d. 
v. s. hjulens diameter tages till 2,8 fot och axlarnas 3,2 
— 4 dec.-tum, hvarjemte hjuhringen får 8,6—4 dec.-tnms 
bredd och 2 tums tjocklek. Lagerhusen och tapplagren 
skilja sig ej heller synnerligen frän passagerare-vagnar- 
nas. Fjädrarna gör man kortare och gröfre, mindre böj- 
liga och ungefärligen 2,8 fot länga, dä de ä passagerare- 
vagnarne få en längd af 4,3 -— 5,7 fot. Föreningen 
mellan fjädrarne och vagnramen göres äfvenledes enkla- 
re, i det man låter ramens långträd hvila direkte p4 fjä- 
dramas ändar, hvilkas inträngande i trädet man doek 
förekommer genom mellanlagda skor af gjutet elkrsmidt 
jern. Dock gjorde man klokast uti att äfves bär an- 
vända en något dyrare konstruktion och ftoe ändarna af 
fjädern med öglor, uti hviika de med en kedjelänk upj^ 
hängdes uti vid ramen fastgjorda jernstöttor. Fjädringen 
blir härigenom smidigare och vagnens rörelse i korvoma 
ledigare, äjelfva ramarna till godsvagnarna bestå i lik^ 
het med passagerarevagnarnas ramar af grofva, stadigt 
korsaträf^ade^ i. böraeni jerjibetlagia Unfgatockar* 
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Man har ihen fSrsSkt ad förnrdigi godivagnarna, 
nmirna inbegripiw, helt och hållet ar jern, m«n dylika 
vngDar hafra hilJDtiiU icke komniil i brnk, t »Daeeode till 
deras dyrhel, slArre tyngd och isynnerhet svårighet Mt 
reparera, 

303. lin in drag- ock ställartllilBgana beskaf- 
fade I godiragaana? 

Ända intill nyaste lid anvSnde man, isynnerhet till 
transporterande at tyngre produkter, »ii-ont sten, irid 
etc, ganska mjn^a godsvagnar, som ej hade tillräckligt 
elastiska stötinrlttningar, man hvilka^ mshjiKande ram- 
EtockSndar endast voro försedde med eQ hSrd stoppning 
af sullider och n5lhår, Sjdane vagnar äro 9fven fulf- 
komligt lillricbliga på vågar, der varutrafiken Sr så stor, 
att man han af de dertill åmnade vagnarna sammaDBatU 
särskilda tä^, som med ringa hastighet fortskaffai. På 
de medelmåltigl traRkerade Tyska banorna 3r cd sådan 
afsöndring af varorna icke alltid möjlig, och en vagn, soib 
den ena dagen belastas med sten, måste kanske dageo efter 
gä i ett passagerareiåg lastad med kaffe eller snållgods. 
Af detta skal farser mao i 
nyaste tider alla godsvagDar 
med elastiska puffar, hvilki, 
ehuru ej sS mjuka ■om I 
passagerare- vagnarne, dock 
skydda för allt fOr hlfliga 
skakningar. Elasticileton i- 
sladbommes i ena sA vll 
som andra fallet medelst kautscljuk-, spiral- och Ung- 
fjldrar. PuCTar och gjutstäls-tjldrar, som i nyare tidff. 
kommit mycket i hruk, hafva det utseende, aoni 6g. 79 
framställer. Likaledes förier man od men på a.Ua bittra 
ordnade banor godsvagnarna med elastiska draeinrlUiiiii- 
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gdr; tnan har bUrigenom betydligt förtntnskat koppel-kel- 
iihgarnes afslitande, hvilket ofta inträffade vid den häf- 
tiga ryckning, hvarmed lokomotiven sätta sig i rörelse, 
samt i väsendtlig män förekommit de deraf förorsakade 
afhrytningalr af tägét och dermed förknippade stora 
faror. 

304. It pvffaniM kåjd öfrer skenorna ock afstind 
sinsemellan alltid lika storat 

Thyvärricke, hvaraf följer, alt dä vagnar frän sär- 
skilda biinor skola förenas i samma tåg, stötdynorna ej 
motsvara hvarandra. Ensamt i Tyskland finnas tre pufi- 
systemer; det såkallade Nord-Tyska, enligt hvilket puf- 
fiirna siUå 3,1 fot öfver skenorna och 5,5 frän hvar- 
andra; det Österrikiska, der de sitta pä enahanda höjd, 
men blott 2,2 fot från hvarandra: samt det Bayerska 
och llhenska, der mellanståndet är lika med det först- 
nämda, men höjden öfver skenorna endast 2,1 fot. Dä 
det gemenligen inträffar, att en otalig mängd af vagnar 
frän alla länder gä blandade om hvarandra, sä uppstå 
härigenom ofta nog stora svårigheter, och man nödsakas 
all päskrufva nödfalls-pufifar eller inställa i tåget vagnar, 
försedda med efter tvä systemer konstruerade puffar. 

303. led kam många kjol förses godsTagnama! 

Med fyra, sex eller åtta, alltefter vagnarnes ändamål* 
De fyr- eller sexhjuliga hafva pä det hela enahanda kon- 
struktion, endast med den skillnad, att de senare byggas 
tämligen länga, ända till 28 fot eller mer, under det de 
fyrhjuliga sällan göras öfver 19—23 fot. De åttahjuli^a 
godsvagnarne bestå i likhet med passagerare vagnar ne af 
tvä små vagnar med ringa hjulafstånd, hvilka änder det 
länga vagnskrofvet, hvars båda ändar de uppbära, kunna 
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vrida sig omkring der anbragta tappar. De Unga vag^ 
narna 2ro väl i anseende till sin lingd ganska ända- 
målsenliga för vissa slags varor, men äro dock på det 
hela ej att förorda. De hafva derjemte kommit allt mer 
och mer nr bruk och hafva dessutom aldrig i England 
och Frankrike vunnit någon vidsträcktare använd-* 
ning. Det största antalet axelbrott har inträffat 
med denna sorts vagnar. Ett särskildt slags åttahjuliga 
fordon äro bestämda för transport af långa mach inde- 
lar, pannor, bjelkar och byggnadsvirke. Dessa bestå 
egentligen af tvä fullständiga lastvagnar, som kunna 
förenas med en stäng, af för behofvet erforderlig längd 
och pä båda ändar försedd med länkjern. Man kan på 
detta sätt sammansätta fordon af godtycklig längd. De 
långa föremål, som lastas på sådane vagnar, nppläg- 
gas med sina ändar på tvärbommar, som äro genom tap- 
par satte i förening med vagnarna, så att dessa kunna i 
kurvorna något vrida sig under bommarna och lasten. 

306. Hnm ar den för varornas inlastniig afredda 
ofverbyggnaden å vagnarne beskaffad! 

Denna är af mångfaldig art, allt efter dess ändamål 
De hufvudsakhgaste slagen af godsvagnar äro sådane, som 
äro bestämde: för transport af sådane produkter, somkol^ 
kalk och sten, etc; för transport af varor^ som skola aktas 
för väta, och dyrbarare artiklar, som äro inlåsta; för trans- 
port af större boskap; för transport af smärre boskap, 
fjäderfä, får, svin etc; för transport af hela laddningar 
af hästar; för transport af lyxhästar; för transport af 
passageraregods och poster. 
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307. lain irt ie ragnar fceriuifiule, a^ii Im i»* 

nade for prodakt-traitptrti 

Dessa äro vanligtvis de enklaste af alla jernv9gifor- 
don och bruka benämnas med det Engelska ordet ^low- 
ries^^. De bestå af en plattform, pä hvars sidor lösvSg- 
gar eller sidbofd fastsättas med starka öglor och tappar, 
som, ofvantill sammanhållna med hakar och haspari 
förhindra det lösa inlastade godset att utfalla. Borttagai 
dessa bord, så kan vagnarnas or- eller pålasining ske 
medelst vältning, om godset atgöres af sten och träd^ 
eller medelst skyfiling, om det är af lösare beskafflenheu 
Vid öfre kanten af borden är eo rad öglor anbragl^ 
hvaruti man kan efter behag inskjuta slåar tvärsöfver 
vagnen, hvilka deretfer betäckas meH skärmar, gjorda 
af ett slags enkom förfärdigadt vattentätt tyg. I Eiig«i 
land, der man pä dessa vagnar transporterar varor af 
alla slag, har man gjort dessa skärmar af starkt läder, 
för att dermed skydda dyrbarare gods. Principen att 
transportera alla slags varor på öppna vagnar med lösa 
betäckningar, kan endast i de länder med lätthet tilläm* 
pas, der vagnarna ej behöfva under tullförsegling passera 
några gränsor; deremot hafva sådane vagnar den stora 
fördelen, att de kunna aflastas medelst kranar och lyfU 
machiner etc, så snart betäckningarne äro borttagoa, 
hvilket ej låter sig göra med de fast öfvertäckta vag^ 
narna. Vid transporten af tyngre gods, som i anseende 
till dess ringa värde bör transporteras för godi pni, si» 
som råprodukter, sten, kalk och kol, är det framför allt 
önskligt, att den icke gifvande (döda) vigten, d. v. i. 
vagnarnas egen tyngd, blir så liten aomonöjligu Å van- 
liga vagnar belöper sig fordonens vigt uMrendels till^*-» 
2 af den belastning, som de kanna Un; man bygger 




ilerföre f5r nSmde lr»ns[iör- 
ler vagnar, som icke iro 
■DrSltade för en itor ha- 
i^tighet, men deremot kunna 
bira en belaslning, dubbelt 
sä stor som deras egen tyngd. 
Vid transport a[ kalk, hvars 
bevekande 5r nödvindigt, e- 
raedan den af regn lätt kun- 
de slickas, fOrser man vag- 
narna med en örverbyggnad 
af trid. Fig. 80 visar en 
5ppen godsvagn, som 3r kOQ- 
slruerad [dr en belastning 
lika med vagnens duMila vigt. 

^ Af ett slrskildt slag aro de 
kolvagnar, som brakas pS ba- 

^ nor med stark koltraGk. De 
liafva antingen det ulseeude, 
narst.1en(le Sg. 81 visar, det 
Loleo aQaätas medelst shut- 
ling, eller ock Sro de helt 
ocb hället tratlformiga , sä 
alt kolen nedstOrta af sig 
Rjelfva, så snart man öppnar 
en under vagnen befintlig 
skjutlucka. 

308. flRrn i» 4e för Irid- 

transporter uräada Tagaar 

koBstnetade? 

Vi hatva redan bevilrif- 

vit, huru man brukar Irans- 
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pnrlera trlilvirke tt 3t5rre l9ngd. PA jernvAgar, der IrSd- 
yanr fÖretrSdesvis transporteras, halva de Rtr brAder, 
plankor och kortare virke besllmda vagnar den i fig, 
83 framställda romien. Men dä Unga vagnar, slsom re- 
dan ar sagdl, ntomordenlligen rOmvAra rflreliens hand- 
liafvande, aå anvSndcs denna konstruktion endast i de 

FIb. 81. 




mest apeciela Tall ocli f9r all Asladkomina a9tt och jemt 
aå mycket utrymme som beli&fvps. I livarje falt bSra de 
rörliga underredena sä inrättas, alt de kaona göra he( 
vlndning, »i att hvart tår sig inå kunna vandas pä ett 
mindre v3ndbord. 



309- Inn iMiiItu de Tapar^ aon åra biiul» Hr 
tranpart af dyrbarare godsl 

Barnen har i dem mycken likhet med de Öppna 
godsvagnarnas ramar, endast med den ikiflnad, att man 
har lOrser den med längre och mjukare Qidrar. Pfl ra- 
men står en mycket fast byggd lida ellCr karg («kror- 
vet), bvars Btonune och itrafvor meraodela beat.1 af trtd, 
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hviremelljlll ttlfyllta med pläl. Höjdea p9 vagnsbohet 
virieru mellan 4,7 — 6,5 Svensta fot, längden och bred- 
den AfTerenssUmma med ramens, och den förra nppgfir 
från 13,3 fot, som Sr ISngden pi de Belgiska vagnarna, 
ända till de Österrikiska vagnarnas af 30 fot. De sisi- 
namda 9ro de mest ollnipliga jemvlgsfordon som fin- 
nas. En mycket god konstruktion pi en llnkt gods- 




tagn iofetér fifg^ 83. J^akei Si" för i^egntittoeti aCfe^ 
daiide något kfXifdt och gjordt af träd med fernissadt 
tygöfverdrag. Fä midien af vagnkorgen och på hvar-^ 
dera långsidan finnes en dörr, som merendels löper på 
rullar och kan undanskjutas, föi^ att ej vara hinderlig vid! 
vagnarnas framrullande intill hstningstrotfoaren. Balary 
sackar, fat oeh coHies af alla slag inruUas eller inskjutas 
på små tvåfajttliga kårror och uppstaplas i ordning. Det 
år angeläget att befästningen dervid sker Hkformigt frän 
båda ändar, och ait ej helTer midien lemnas o!»e]astad, 
emedan i moCsatt fall vagnarna lätt ioima amtingen upp-^ 
kantras på någondera Indaif, hvarigesom utglidning ur 
spåret kunde föforsakaiy eller ock nidten upphöjas och' 
vagnen stoderbrytai» A dftmrM Iro sikra ifiängselin^ 
rättningar anbragte. 

Det Ir af itor vigt att flfarekommi^ dst iofvärmen ef 
allt för mycket må böja temperatoreii i vagnarna, alP 
denstnnd en mingd varor derigenom ikadu, och andra 
åter förlora i vigf genom en för stark torknings I 
mörkmäladé, fiCt tillsiBilna vagnar med* utfyllnHigar af 
jernplät uppgår värmen ofta tiR 50 — M grader.. Katt 
brukar derföre gifva vagnarna en Qntare färg oeh f5rs€ 
dem med amå gallerfdnster, samt äfvén någon g^ng be-* 
kläda dem inut» med träd.. Be indamåSienligaste vagnar', 
af detta slag äro de, hvilkai skrof Iro af träd med ut" 
fyllningarna bestående af rätt uppställda, åtskilda brä-' 
der af samma böjd som ijelfva skrofven, oeh icke af v 
ramar infattade fyrkantiga lllt, ty dessa senare äro myc-» 
ket utsatta för att spriekai louna eUer gå adsder. 



310. lar ma e] ttnokt att IwäUi d«ssi slitM 

T*KBkelåekBlisar b1, att raroni kiiia !• ach irlt- 

stu Med kruarl 

Hm har vif^serligen konstruerat mångalianila vagn- 
skrof och vagDtak, som kunnat sSniierlagas och Öppnas, 
men lie fSrra ita ohanilterliga och sOnderbrylas ofla då 
iIg tagas i sSr, hVarjéifite (lelarna bnribylas, och ifé se- 
nare slula merendels iclie Ott till, Aen blsU inraitniog 
af deUä slDg, som fOrfjenar efterroijd, ir den it Henson 
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upprann ar, och som framstSlfes i fig. 84. Här kan blotV 

den medlersta delen af taket nppsTås, sä att ett litet rant 

blir öfrigt för- och akterut, sotti dock nästan dfveralll 

är ätkomligt fÖr kranket tingen. För att förniinsla vig*» 

ten af skrofveii har man äfven försökt att göra dém belC 

och hållet af tunn och, för bättre styfhet skull, Vågför^ 

mig pFät. Försöket har dock ej Tallkomligt lyckats. Föl-' 

jande proportioner ätt) för sääane vargnar mycket goda, 

nämligen : 

Tagnskfofvets längd 20 Eng. fot* 

,, bredd , . ^ . ^ 4 . ^ . . 8 „ ,, 

}i höjd^ 7 „ ,^ 

afståndet mellan fram och bakhjul^ • « 1*2 ,, ,, 

311. larn fSrUller sig rigtei af dessa ragnar till 

deras bårigbets-fdraiigal 

Detta förhällande är äfven här ogynnsamt, och man 
har länge sysselsatt B\g meå förbättringar härutinnan. 
Fyrhjuliga täckta vagnar väga 94*-^140 Sv. centner, sex- 
hjuliga 106—176 och de störa ätlahjuliga 235—270, 
under det de första bära en belastning af 94-^118, de 
medlersta 140 — 176 och de sistnämda 188—258 cent-^ 
ner. Bromsar anbringas med stor fördel ä de täckta 
godsvagnarnaf, och den, som sköter dem, placeras på ta- 
ket, sä att han kaii med lätthet öfverskåda hela tåget 
och förnimma alla signaler. 

312. lam åro de riigaar Inrättade^ som nyttjas till 

transport af kreatur! 

Större kreatur, hornboskap och äfven hästar, sora 
icke äro stat- eller lyxhästar, transporteras merendels på 
öppna godsvagnar, på hvilka man. ställer djnren, alU son» 
det passar sig, pä tvären eller längden; någon gång an-, 



iiringdit man äfven spiltor vid sidoborden. Häfitarna Jumiais 
blott så långt från dessa, att de icke kunna hoppa öfver 
dem; annan boskap får ofta stå lös. På långa resor måstie 
man (emna så Aoycket irtfm på vagnarna, att djuren kanna 
ligga, méH på kortare resor stålleif' man 5 — 6 stacken 
ndtkreattir eller hästar tiUsamtnans på en fyrhjulig vagn. 
Ostyrigaf och vilda djur bindas vid ringar, som åi^o in-' 
skrufvade i bottnen af vagnen, tiindre kreatur, såsom 
svin, fäi^, fjäderfä m. m. transporteras på dertill särskildft 
inrättadie vagnar. Det skulle natuHigtvis bli en allt f5^ 
obetydlig belästningy om dessa smärre djur skulle inla^ 
stås å vagnårne nti endast ett skikt, hVarför n^an upp-^^ 
byggei^ dessa vagnar täodligen höga utaf läkter/ och in^ 
delar dem, som äi^o ämnade till ti^ansfK)i^t af fyrfotingar 
i två, och åf fjäderfä i ti^ eller fyra tåningar, hvillaf 
dock mäste vara tillräekrigf h&ga^ så att vinden kan fritt 
spela derigenomf. 

S13. loin iro ié vågÉår iirattadie, å kvilka éme 
Ustkrettir vanligen fortÉ&tffast 

tffSätf ittf egetttfigetf ftyttbara stallar, som9ro8t0|w 
ftåe |»å aUfai d!e stälfen, der hästarne möjligen skulle Inn» 
M tafga skada. flästafHe inledas i dessa vagnar genom 
dörrar på gafilarna, så att de sedan bKfva stående Ungt 
efter vagmai^na, emedan de^ om de ställas tvärs öfver 
dem, lätt falla omkutt vid ryckningen af machinen då 
denna sätter taget i gång, och kunna i förskrädkeken 
ipafka och skada hvarandra^ På en klaff, som kan ned^ 
slås, föras hästarne firän lastningstrottoaren utan svårig-* 
het in i vagnarna. Merendels finnas ej flere Sn två el- 
ler tre spiltor i vagnens bredd, och afbalkningarne mel* 
lan dessa äro stoppade. Inuti äro de försedda med en 
god läderstoppning y tom i jemnhöjd med djnrena liröet 
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MrA^er sig nmdt omkring ipilUn. Frémfdr hufvudena 
Sro häckar. På framsidan finnas utsprång, till hviV^a 
väktaren kan taga sin tillflykt, om hästarne skulle vilja 
siå eHer bita honom, ty för det mesta måste han uppe- 
hålla sig på samma vagn^ 

314- n hrM slap Tapar traipsjportieras passage^iLr 

r/egodset? 

För detta ändamåi finiias på de flesta jerjayligajr ^vaiir 
liga padLvagnar, samt på någpra af dem aB^^^a r^m, Jifif 
man kan inläsa å/U gods, som sjkali vjAa^fi jfojrtakaffas. 
Afv^n för fortskafljBiagen af Imndar har ma^ i dessa vagr 
|iar inrättat särskilda afdelniogar, dit djorep införas ^mtr 
delst gallerrdörrar ^mderhålles luftvexlingen. 

315. Befordras ifrei postgtdis, ptket0r ock jbref f| 

fanliga Tagbar? 

På de flesta banor finnas enkom för posten inrätr 
tade vagnar^ hvilka sedan införa^idet af de så kallade 
^^åkande postkontoryen^ inredas med synaerlig omsorg, 
och kunna egentligen endast på sätt och vis räknas till 
godsvagnar. Dessa vagnar innehålla merendels, i de sto- 
ra, på sex faj,ul hvllande skrofven> på hva^dera ändan ett 
rum för förvarande af större paketer^ otch i midten ett 
fullständigt inredt postkontor, som kan uppvärmas och är 
jförsedt med nödiga fack för sortering, stämpling och nor 
tering af de bref, som antingen erhållas hopbnndtade vid 
stationerna eller inlemnas till kontoret uti å v^ignama 
|i>efinlliga breflåddr. Dä man i dessa kontor måste skrifr 
va, så är det af stor vigt, att. vagnarna ha^a den möjr 
iJC^sl jemntf gång^ hvilket åsladbammea genom. sex hjul 
Dch deijemte särdelea mjuka fildbrar;. likväl kan maasälr 
iUoi tikph9i nid jorden,! utan iiljtnstMiiftlinaa nddgaa. väpj^ 



^ig vid alt skrifva på sjinå taflör, som hållas med ven* 
•«tra armen. 

;316. Gå gQii&?åg«ariia allUd kelastade MtA 4.#« 
miDgd ?aror^ som de kpona forfi? 

Detta är thyvårr icke alltid fallet, utan tvärtom be<- 
flöper sig belastningen i medeltal knappt till hälften äl 
den, som de verkligen kunna föra. Det kommer sig deraf, 
att de ofta måste gå tomma eller belastade med varor, 
4iom taga i anspråk blott eo rjnga del af deras bärf5r- 
,måga. I 'Tyskland belöper sig belastningen å a&larna- i 
medeltal blott till 30, högst 50 procent af deras verk- 
liga bärförmåga (i Preussen 44,1). Men ännu ofördelak- 
tigare visar sig resultatet, om man tager i -betraktande 
den tid, under h vilken vagnarne äro i tjenst. Betraktar 
man härvid såsom tjenstgöring endast den tid, som de 
äro i rörelse, så uppgår den till knappt 5 procent; men 
räknar man dertill äfven den tid de stå belastade, så 
utgör den knappt 20 procejit af hela tiden. (Se stati- 
stiska uppgifter i tolfte kapitlet). 

^17. Hfilka medel iiiiDa9 att i någoB mån formiiiiAa 
dessa ogynnsamma resaltater? 

Dessa medel äro just de, som derjemte .visat jig 
/vara de aldra verksammaste för vinnande af den största 
möjliga hushållning i förvaltningen och användningen af 
jernvägsväsendets krafter, nämhgen.: intressenas och i idr- 
hållande dertill äfven göromålens sammanslående, vid- 
sträckt sammanfattning af banorna och om möjligt en 
fullkomlig hopsoUltning af respektive förvaltningar. JBe- 
loppet af trafiken varierar särdeles mycket på enskilda, 
smärre linier, men betraktar man stora jernvägsnät uti 
sin helhet, så finner mjin med få undantag, att om 
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trafiken- aftager på ett ställe, si tillväxer den på ett a^« 
jiat. Tillhör rdrelsematerielen bfott enskilda små liniei*; 
så blir den stående utan gagn, så snart trafiken på detn 
förminskas, under det den kunde användas på andra stäl-r 
ien, om samma förvaltning hade att disponera öfver ett 
större jernvägsn&t. — Enahanda är förhållandet med föN 
yaltningens arbetskrafter. 

Om jernvägsförvaltningen^ såsom i England, har ei^ 
mycket stor utsträckning, finnes ett annat medel att drag^ 
god nytta af vagnarna, nämligen att öfverlemna så väl 
anskaffandet af transportmedel, som äfven tjransporternas 
befordring och behändlinjg, åt enskilda ägare och entrepre- 
nörer, hvilka genom delaktighet i vinsten förena sina in- 
tressen med afsändarnes, hvarigenom det blir en fördel 
för de senare att alltid hålla tillräckliga transportmasspr 
i beredskap för de förras fordon. De vanligaste trans- 
porterna ombesörjas då af privatvagnar, och jernvägarne 
hälla sjelfva endast för utomordentliga fall ett förråd af 
vagnar, .hvilka, ^enom att uthyras m,ot hög betalning- åt 
varuafsändarne, ^emna god ränta. 

318. Itad kosta godsvagBaraa? 

Man k^an i allmänhet anta^a^ att den delen af en 
|[odsvagn, spm bvilar på fin axel, j^mte denna och hju- 
len kostar 1070—1350 R:dr R:mt/) Då nu hvarjeaxel 
öfverhufvud kan belastas med 47 — 59 centner, aå kostar 
vagnen för hvarje centner, som dera åan transporteras, 
i medeltal 2^ R:dr. Detta pris varierar dock mycket, allt 
efter vagnens beskaffe^ihet. Sålunda Jiostar ^n öppen 



*) Vid Oefle-Dalfl-JernvSgen kostar en godvnagn omkr. 1900 
R:dr R:mt, då jernet till densamma ar bestaidt i England 
och ram och skrof fOrnirdigade pl stlUet. 

Öfter». anrn^ 
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i;odsvagD (lowry) om 94 centners bcjl^sUiii Dg, axlar och 
hjul inbegripne, 1870^2150 R:dr, en dylik om 212 
^eptner 21.50—2670 Rdr R:mty hvaraf åter Tisar sig 
den stora fdrdelen af yagi^ur för starkare belastniiig» 

Betäckta fyrhjuliga vagnar kosta 2670-^200 &dr 
och ättahjuliga 4800-^-5070 fi:dr och mer^ 

:9^9, iTarttfl belSper sig aBderhUlsbastBA^ei fSr 

godsragMrve ? 

Peona vexlar natujrligivis ganska fflycket, aHt efter 
jernvägens och rorelsemaierielens åider^ trafikförhällan» 
4ea fCtc. Ofverhufvud kan man väga antaga^ att den 
;vagndel9 som h vilar pä en aiel, genom tillryggaläggande 
af en Tysk mil förorsakar en underhällskostnad af 3^ 
,dre, hvilket, om hvarje vagn i medeltal antages gä 2000 
^il pä äret^ medför en ärlig kostnad af 64 R:dr per 
axel, eller för en fyrhjulig vagn 128, för en sexhjiUig 
192 och för en ättahjulig 266 R:dr R:mt. 

320. Tid iMTilka fabrilu^r nrflrdigig godsrogitr? 

Samma verkstäder, som lemna goda passagerar-^vagi- 
nar, förfärdiga äfven godsvagnv. I anseendie till dese«> 
nares lättare fabrikation är det dock ä nästan alla större 
jernvägar brukligt att ä egna verkstäder förfärdiga det 
behöfliga antalet deräf, hvilket medför besparing odi 
större pälitlighet i arbetet. .."..! 

32K MrekévMå ofta axelftpott I géisfigii»? / 

Af aUa jernvägsfordon afbrylas axlarna fiöm ohäilti wn/åét 
jdessa vagnar, hvilket har sin gnmd i bärQld^ardas it^fr 
het, den ofta fiiUkomliga oelasticiteten hos deras MmW 
ning, samt den mindre omsorg, hvärmdd de godtfvagliar 
behandlas, somi gä, ofta läpgt nog^ pä fränmoi^^Ä ' jen^ 
^anor. 



322. Irartr tSrtmfc» uelbroHl 

Dessa kanna hafva skiljaktiga orsaker: vagoarnai 
Afverbebstning, dåligt material i ailaroa, fel i ailarnas 
hopsvetsning och slutligen, bvilket ofUst b- fallet, jer- 
nets rSrSndring i axlarna, ty crfarenheieo ISr, att om 
jernet Trin bdrjan varit aldrig »A segt och fast, det lik- 
v3l genora en liag följd af dallringar, skakningar och böj- 
ningar, som dock alla kunna rara fullkomligt inom grän- 
serna fSr jernets elasticitel, småningom eriiiller en kry- 
stallinisk textur, ' samt blir sprödt och bräckligt, med en 
hållfasthet, som ir betydligt miodre ån dess ursprungliga. 
Axlar, som varit länge begagnade, afbrytas under för- 
hållanden, lom de förut med sSkerliet utliSrdat. Så- 
dane axlar borde derföre, så snart de tillryggalagt en 
viss vSgstracka af måhlnda SO — 100,000 mil, kasseras 
och omarbetas, ehuruväl de till sitt yttre kunna synas' 
vara af god beskaffenhet. De flesta axelhrotl förorsakas 
icke genom direkt verkan af vagnen och lastens iryck 
på axeltappen i rigtningeu B (Gg. 85), oUn genom stö- 
tarna, hvaraf hjulet åverkas i rigtningarne D och iK, 
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ds det i spärveilingar, korsningar och kurvor JDed smi 
radier häftigt Iryckes mot hjulflansaroe. SJelfta hjulet 
verkar da eäsum eo vinbelhafsUng och afliryter rid g 
den rediD genom lingt bruk s{)rOda, mahloda brBckU 
aielo. INSgon gäng, ehuru mindre ofta, tSrekonH 
mer Wvkh (se tolfte kapitlet), att tappen alhrytea invid 
nafvet genom direkt åverkan af belastaiogeo och dertiU 
bommande ^akiuDgar. 

323. Ifllkct ■tseende bafV« de aftntM wUrau 

Någon böjniug eller ens vridning af asela fSregir 
nlstan aldrig sjelfva brottet, utan i de aldra Bestå faK 
springer den rSttinkligt vid F, sSssm vore den «f glas 
eller porslin. Betraktar man derefier brottytorna, A 
mSrkcr man pä mer an ^, alt en gaaimal bricka fun- 
nits å axeln, hvilken 5kat sig inåt allt ner och mer, tiB 
dess slutligen den hela delen blifvit för svag och tunn, hvarpl 
brottet följt Den gamla brSckan Sr nlstan aldrig kon- 
cenlrif^k med aieln, utan djupast midtemot det aUklle, der 
krysspinnen ar inslagen emellan axeln och nafvet, till dei? i 
sas stadigare ^siande. Fgrökar man krysspiDDarnaa ut- 
tal, så inlr3nga brackorira emellan dem i axeln, nnge- 
flrligen på det sått, som de skuggade delarne 1 Sg. U 
utvisa. Deasa brickor behöfva ej vara sa^ot Jhbrikpf 



Fig. 86. 
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tionsfel, utan uppstå merendels eller alltid först under 
axlarnas bruk. Den delen af brottet, som varit fritt från 
gammal bräcka, visar en krystallinisk, kornig textur, full- 
komligt olika med texturen hos det jern, hvaraf de blif- 
vit förfärdigade. 



ELFTE KAPITLET. 

Ffirvaltningen. 



324. Iftrntl liestir en Jernvägi fSrvaUBing? 

Först och i allmänhet uti dem som representera fö- 
retaget, betraktade såsom moralisk person. 

Före vägens byg;gande: uti utrönande af tekniska 
och trafikförhållanden, som betinga banliniens rigtning, 
vinnande af koncessioner, anskaffande af penningar och 
krafter till utförandet etc. 

Under sjelfva byggandet: uti ordnande af egendoms- 
och tekniska förhållanden, samlande af arbetskrafter, an- 
skaffande af byggnadsämnen, förberedelser för trafiken 
genom beställningar af rörelsemateriel, utarbetning af in- 
struktioner, tariffer, ordningsregler och arbetsordningar. 

Sedan trafiken blifvit öppnad: uti ledning af före- 
kommande kommerciela, juridiska och tekniska angelä- 
genheter, förnyande och förökande af allehanda materia- 
lier, ledning af tjenstemännens personliga an^lgenheter, 
så vidt de angå tjensten, etc etc. 
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325. Af hfilka hnfnd-elemeBter ir derfore em Jenu 

TagsfSrraltBing stMmaisttt! 

Väsendtligen af tre, nSmligen: ett kommerdelt, ett 
tekniskt och ett juridiskt. En jernväg 9r intet amiatSo 
en reseanstalt; den kommerciela delen af förvaltniogea 
ombesörjer anskaffande af varor att transportera^ be? 
stämmer fraktens storlek, samt lastar och transporterar; 
den tekniska delen är sjelfva formannen, som sörjer för, 
att det finnes tillgång på våg- och forslingsmateriel, och 
att transporten försiggår fort och slkert; det juridiska 
elementet vakar öfver, att allt, hvad de båda förstnSmde 
verkställa, sker lagenligt, och att ingen orättvisa ut? 
öfvas. 

326. Af hnni minga meAemmar bir alltoiei|en- 

rigsförvaltBiBg besti! 

Af tre medlemmar med lika rättigheter och Mig^ 
ganden, af hvilka den ene är en sakkunnig jurist| dei an- 
dre en bildad tekniker, som tillika handhafver hela rO-r 
relsens ekonomi, och den tredje en köpman med omfat- 
tande insigter. En af dessa tre medlemmar måste flira 
ordet vid de gemensamma öfverläggningarna och reprar 
sentera förvaltningen i det allmänna lifvet Det Ir- lik- 
giltigt, till hvilket fack ordföranden hör. Den, aom har 
den vidsträcktaste bildningen, de mest omfattande inaig^ 
terna i jernvägsväsendet i allmänhet och i sin helhetylr 
den lämpligaste mannen härtill; likväl bör ej ordfSranden 
i en jernvägsförvaltning sakna en viss representationi* 
talang. 
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327. Iro nn alla Jerarågsfirfaltalngar silnnda or- 

gaitserade! 

Pä' långt när icke, ja till och med endast minsta de- 
len. Vid de flestas organisering hafva alla möjliga an- 
dra afsigter gjort sig gällande, blott icke de, som varit 
de mest ändamålsenliga för jernvägsrörelsen. Allt efter 
företagets ursprung, antingen det utgått från staten el- 
ler från enskilda, och allt efter olika förhållanden och 
äsigter i olika länder hafva jernvägsförvaltningarna blifvit 
sammansatta af medlemmar, hvilkas antal, lefnadsyrken och 
förmåga på det högsta omvexlat. 

328. Inrn bar organisationen af de högre embets- 
mannagraderna vid de privata Jernvigsförvaltningarne 

ntUIdat sig! 

Privatbanor uppstå merendels så, att några perso* 
ner med inflytande och kännedom af ortens behof sam« 
manträda, fästa uppmärksamhet på fördelarne af en 
jern vägs förbindelse och åstadkomma bildandet af ett ak- 
tie^bolag. Bolaget i>estår, efter aktiernas utfärdande, al 
lika qvalificerade rättsinnehafvare, som gemensamt äro 
skyldiga att välja en viss form och vissa personer för 
förvaltningen af sina penningar. De personer, som ledt 
afl'ärerna intill denna tidpunkt, äro af bolaget kände, och 
det är derför naturligt, att medlemmarna af den första 
kommittéen äfven inväljas till ledamöter af öf ver förval t* 
ningen, som man i Tyskland kallar direktorium eller 
direktion, i Frankrike conseil d^adminiitratian och i 
England board of directors. Rikedom, inflytande, an- 
seende, offentligt förtroende, och deltagande ifrån början 
gifva härvid med rätta större anspråk på personers in- 
väljande i den högre förvaltningen, än blotta kännedomen 
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om jernvägsväsendet, ty dessa embetsmftn skola verka f8r 
privatbanornas Sndamål penniDgTinsten, för h?i]kenjeni- j 
vägen sjelf 3r blott medel. För ett klokt användande af j 

I 

detta medel tillhör det administrationen att draga för- 
sorg genom lämplig organisation af en specialdirektioDi 
hvarom vi snart skola närmare tala. Ja sakkunnigare 
denna är, ju mera skäl är det, att förvaltningen At den- 
samma öfverlåter full frihet vid handläggningen af jem- 
vägens angelägenheter, och endast förbehåller sig den aB- 
roännasle kontrollen deröfver. 

329. Innehar direktioaeB (eonseil d^ådmlBlstrattfi^ 
board of direetors) å sia sida oinskränkt fnllaikt? 

Nej. För att kontrollera och vaka öfver direktio- 
nens allmännaste mätt och steg. välja merendels Ix^ 
lagsmännen ibland sig ett utskott, bestående af ett större 
antal ledamöter, hvilka på vissa tider sammanträda I3r j 
att pröfva direktionens åtgärder eller för att lenaina aiU ' 
bifall till dess vigtigare beslut, såsom: låns upptagands^ 
förvärfvande eller föryttring af mera betydande rättighe- 
ter etc, förr än sådant får verkställas; de äro f5r detta 
ändamål formligen utrustade med en betydlig makt fifvtr 
direktionen. Men då nåmde utskott vanligen ej Ir aii^ 
mare invigd t uti aiTilrerna, så blir den kontroll det ni* 
öfvar, ehuruvål gagnelig, dock ej af så stort inflytande, 
som man skulle kunna föreställa sig. Vid de flesta ba- 
nor besätter utskottet medelst val bland sina medlemmar 
de platser i direktionen, som blifva lediga efter dess an- 
tingen frivilligt eder periodiskt afgående ledamöter, 

330. Irar har direktionen sitt site! 

I Tyskland merendels på ett ställe invid sjelfva 
jernvägslinien, der direktörerna äfvenledes Aro bosatte; i 
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Frankrike deremot, i England och, pä si3ta tiden, i Ö- 
sterrike befinna sig direktionerna, eller delar af desam- 
ma, vidt aflägsne fräa de banor de förvalta. Sålunda 
.liafva flere större Fransyska banor en del af sina direk- 
törer boende i England, der de äro personer af stort in- 
flytande på penningemarknaden eller bland adeln, och af 
förvaltningsrådet för det Österrikiska statsjern vägsbolaget 
bo flere medlemmar i Paris, ja till och med i London. 

331. Af hani nånga ledamöter bestir direktio- 

Berna! 

I Tyskland af ett tämligen inskränkt antal, och torde 
sällan öfve^stiga 8-^10, men i Frankrike, England och 
-Amerika uppgår detsamma till 20 och deröfver. 

332. Inrndan år forttien f5r deras ferksaiihet!. 

Ordföranden (presidenten) eller vice ordföranden ut- 
sätter vissa sammanträden, vid hvilka han leder förhand- 
'lingarne. Direktionens ledamöter utvälja bland sig desse 
högste embetsmän i förvaltningen. I Tyskland, der di- 
rektionens verksamhet står i ett närmare samband med 
jern vägsväsendets omedelbara praxis, bruka merendels en 
eller flere ledamöter af det efler det facket, allt som de 
länna sig dertill uppfordrade, väcka deltagande för samt 
föredraga för direktionen de saker, som intressera dem« 
I Frankrike och England sker föredragningen endast utaf den 
förnämste verkställande tjenstemannen, special- eller ge- 
neral-direktören eller sekreteraren, och direktionen har 
endast att öfverlägga samt besluta. Denna senare form 
är att föredraga, emedan den bättre utestänger halfva 
och underlägsna förmågor. 
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333. Inni kar orgaBisationei af iem högsta eMfceti- 
maniagradei rid itatokaaförYaltBiBgane itbildattig? 

Då enskilda sUter öfvertogo jerDTSgarnes ffirraUimig, 
dfverlemnades den åt en redan befintlig sUUministére så- 
som lägsta instans. Denna ?ar ån ministéren för flnao- 
sema, ån för handeln, ån för de allmänna arbetena, åi 
inrikes-ministéren y allt efter olika förhållanden och de 
åsigter, som voro herrskande inom regeringame. I nå- 
gra af dessa ministérer inkallades mån af facket såsom 
rådgifvare, på andra stållen åter ordnade man jemrlgs- 
förvaltningen i rent byråkratisk anda, i enlighet med de 
dittills mellan högre och lågre tjensteroån brukliga for- 
mer, nämligen så, att direktionens lågre tjenstemin Are- 
drogo åréodena och de högre fattade besluten. För 
den omedelbara ledningen af jemvågsvåsendets ängclå* 
genheter var en organ för vederbörande ministére behöf- 
1ig. I de lånder, der jernvågarne från första början bygg- 
des af staten, såsom t. ex. i Belgien, Bayern, Hannover, 
Baden m. £L, och der de af staten förvaltade liniema 
sammanlupo i en punkt, erhöll denna 'organ gestalten af 
en generaldirektion. I de lånder deremot, der statea 
blott byggde särskilda hnier, såsom i Preussen, Sachsan 
m. fl., erhöll hvarje linie sina ledare, under namn afdw 
rektion. Generaldirektionernas och direktionemas makfr- 
Aillkomlighet var för öfrigt ungefår densamma, Ifrensoa 
deras förhållanden till ministéren. Derutaf uppstod vid 
de särskilda direktionerna den olägenhet, att mycket olika 
meningar rörande hvarje omständighet, som angick det 
allmänna, uttalades inför de högre vederbörande. Desu 
sågo sig derigenom, då de ville tillvägabringa enkelhet i 
det hela, nödsakade att åter bland sig inkalla sakkunniga 
i hvarje gren, hvilka afgåfvo de afgörande beslnleo. Bassa 
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valdes alltid bland de mest bildade mSo, som genom sta* 
dier ocb erfarenhet innehade den högsta stflndpnnkt hYar 
oeh en i sitt fack. 

334. Inm iro for? altningsgiromilen fordelttie eael- 
lai de högste embetsmiBnei (ninlsléren) oeh direk- 

tloiema! 

Enligt gnindidéen för statsbanornas förvaltningsform , 
är öfverstyrelsen det element, som fastställer principer 
och allmänt gällande anordningar, och direktionen det 
verkställande elementet, som afpassar principens anda ef- 
ter ortförfaållanden och tillämpar de allmänna grundsat- 
serna på de enskilda fallen. Öfverstyrelsen stiftar lag, 
och direktionen ombesörjer, att den delgifves den verk- 
ställande personalen och af denna pä lämpligt sätthand- 
hafves. J tillvaron af denna öfverstyrelse, som statsor^ 
ganismen ovilkorligen betingar, och som bildar en in- 
stans som privatbanoma ej veta af (ty de of ver direktio- 
nerna stående utskottens äUgganden äro utaf en helt an- 
nan natur), ligger hufvudgrunden till den mindre rörlig- 
het, som man brukar förebrå statsbanorna. Vid dessa 
senare sakna direktionerna i många fall den beslutande 
rätt de vid privatbanorna äga, samt måste hänskjuta sa- 
kerna till högre ort. Ju större frihet öfverstyrelsen lem- 
nar specialstyrelserna att utveckla deras verksamhet, ju 
mer försvinner denna olägenhet vid statsbanförvaltningen, 
och fördelarne af densamma framstå i så mycket kla- 
rare ljus. 

335. Inm åra dir^ktioienut tir statskMor san* 

maasatta? 

Om det är et generaldirektion, så består den af en 
geaeraldirekUNr, som t Belgien är en tekniher ooh i a»* 
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dra länder en jurist, under hvilken tjenslgöra i de sär-, 
skilda grenarne erfarne rådgifvare. Ofta Sr Sfven, så- 
som i Bayern etc, förvaUningen af post- och telegraf- 
väsendet satt under denna generaldirektion. I och för 
jemvagsförraUningen 9ro • merendels anstSlFde rådgifvare 
för de juridiska, tekniska och kommerciela delarne af sä 
väl jernvägsbyggnaden som rörelsen. 

Hvad åter angår direktionerne för en privat-bana, 
så äro de sammansatta af ett mycket olika antal medlem- 
mar och vid organisationen har man gått föga systema- 
tiskt tillväga. Medlemmarnes antal varierar mellan 1 och 
5- och än fungerar en direktör med sina rådgifvare, Sa 
lika berättigade direktions-ledamöter, och stundom en 
enda befulknäktigad direktör.. 

I några stater, Preussen, Belgien m. fl., har man på 
senaste tiden tagit nästan uteslutande .tekniska personer 
och uti jern vägsväsendet studerade män till ordförande » 
direktionerna. En stalsbansdirektörs aflöning varierap 
mellan 1800—8000 R:dr ILmt. 

336. Fi hrad sått biträdes dfrektfonen itf g<roai- 

lens yttre handhtfrtnde! 

Utaf en byråpersonal, som är mycket fnllstän(|igt 
sammansatt utaf sekreterare, registratorer, räkenskapsfö- 
rare och. skrifvare. 1 spetsen för denna personal står 
merendels en sekreterare såsom byråchef. 

■ 

337. Hnni erhålla de olika direktionemas beslnt 
. och påbnd enbet i ntnrandet! 

Derigenom, att de alla gå genom en högste verkstäl- 
lande tjensteman. Denne benämnes än specialdirektör, än 
general- och öfverinspektor, jernvägsdirektör och fullmäk- 
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tig. I Frankrike kallas han merendels heh eiik^lt dt- 
recieur elkr chef de Sencptoitation^ \ England mana- 
ging direetar eller 8&re$ary. Vid de Firaaska och En- 
gelska samt äfven vid de fiesta- Tyska jernvSgar är denne 
man en tekniker. . ■. ... ,< .. < • • 

1 338. l?Jlkå iro deirae kdgste tjenstemtns ilig- 

gftndeBt • 

Till honom ingå alla tjensterapporter, han afgör pä 
jBgen hand mindre vigtiga saker, tager reda på förekom- 
n^ande ^oipsfändighe^er. och infprdrar fccräUekser. Öfver 
,yigtigare angelägenheter ,me<ldeUr han sig med direktio* 
nen, mottager dess föreskrifter odx delgiflrer dem Len 
passande form åt underhafvande. På några baa^T måste 
alla räkningar af ,bo;nom till betalning godkännas. Han 
afgifver på vissa tider berättelse, pm trafikens r&täll- 
ning och gör sig genom täta resor underkunnjg om 
tjenstemäniiens uppförande. För att. li|tta bördan af 
hans mångfaldiga göromål bar man på några stäl- 
len gifvit honom en medhjelpare, men öfverallt står di- 
rektionens mer eller mindre väl besatta byrå etc. till 

. . . i • 

hans förfogande», Alla rörelsens trådar löpa genom hans 
band. ... 

Il • 

339. Hvilka iJeBstemåii stå m, aårmast under if^W9 
. kogste fpresUMidare fpr trafiken^ 1 ^p^tsea fpr de 
olikt grenarne af JernrlgsrorelseB? 

Förvaltningen af en jemvägsrörelsé sönderfallen i fem 
hufvuddelar, nämligen: 

1:0. ben som ombesörjer och vakaf Öifver tjenst- 
göringen. ' vid passageraretransporten, bvartill merendels 

• * ■ • 

äfven räknas tillsynen öfver tjenstgöringeli å stationerna ^ 
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3:o tilUcr och drager I5rsorg om Tanigodset; 
3:0 oadcrbåller jeravSgea och deis tillbebör; 
4:0 aoflkaffar tillricklig traoiport- och dragkraft; 
5:o handhafver raåenskapsYSsendel. 

Högsta traOkfjeoitemaiuien ir merendeb sjdf chef 
fir deo första delen, alldenstand faSr mindre erfordras eti 
direkt och fortgAeode iBgripande. Chefen f5r den andra 
afdelningen kallas merendels öfvergodsfönraltare eller 
godsförvaltare. 

I Frankrike delar man sistnlmde afdelning ytterli- 
gare uti två, nlmligen: en fSr den hastiga och en fSr 
den långsamma godstransporten, och har för hvardera al 
dem en aSrskild cheL 

Chefen f5r den tredje afdelningen kallaa In bandi* 
rektor, ån öfveringeniör, o. s. ▼.; i Frankrike iiipefiteiir 
en chef det iravaux ei de la eutveUtance. 

Chefen f5r den fjerde afdelningen af fÖnraltnittgen 
kallas machindirektör, öfvermachinmåstarOy machinmi* 
stare etc. ; i Frankrike chef du nuUeriel ei de la irae^ 
tion. 

I England år denna organisation något annorlnnda. 
Der sönderfaller ^enstgönngen vid rörelsen i sja depar^ 
tementer, af hvilka hvart och ett har sin föreståndare, 
som stär under ihe eecreiary eller managing direetarl 
Den inre förvaltningen uti departementema afviker IfrMi 
frän den på fastlandet demti, att den har en viss kon- 
stitutionel karakter. De högre tjenstemånnen i hvaije de- 
partement sammanträda nämligen hvar åttonde eller Qor« 
tonde dag för att rådslå öfver de nödvändigaste åtglr- 
derna. Chefen verkställer de fattade besluten och hand- 
lar ondast under mellantiden efter godtfinnande* Depa^ 
tementerne äro: 
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1. tke coaching and fctm eommillaeförpersoii- 
trafiken och rörelse-polisen; 

2. gaoås commiiiee för godstrafiken; 

3. locamotive cammitiee för dragkraften; 

4. maintenanee ofwåf commiike för jernvagens 
underhäll; 

5. financet and siares commUise för bokföringen 
och magasinsförvaltningen ; 

6. esi€Ue eommiitee för jordegendom ochbyggnin- 
gar; och 

7. audit and check ofjice commiiiee för kon- 
trollen. 

■ 

340. Ifilkt goroMil åliggt dei Ugstt traikem- 
betsHineDj sisoM chef för trtisport» •ek stt* 

tiou-tJeDsteD? 

Honom tillhör: att sörja för tillgång pfi nödiga 
transportmedel till befordring af passagerare och gods, 
för tågens sammansåttning och deras ordentliga afgång, 
för ett punktligt iakttagande af resetiderna; att in- 
rapportera om resornas förlopp, vaka öfver att pas- 
sagerare-rummen hållas i ordning, öfver restauratio- 
nernas tillstånd och personalens lippförande under tå- 
gen och på stationerna, samt hafva tillsyn öf?er rörel- 
sematerielen. Honom åligger vidare: alt anskaffa bränn-, 
smörjnings-, lysnings- och rengörings-materialier , att 
anställa tjenstemän i dessa grenar, fördela och reglera 
deras tjensteåligganden, samt föreslå belöningar och 
straff. 
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341. Ifilkeii år den under honom tjenstgorande 

personalen! " 

I och för tjenstgöringeQ under sjelfva vagntågen: 
ofveruppsyoingsmän eller öfverkonduktorer^ täg^ö* 

rare m. fl.^ 
uppsyoingsmän eller kondukiörer; 
bromsare; 
packmästaref 
tjenstemän, som pä stationerna hafva vagnarnas 

ordnmg oeh smörjning om händer; 
Tagnpntsare och pä sätt och vis äfven lokomotiv^ 

förare och eldare, samt deras biträden; 
I och för tjenstgöringen pä stationerna: 
sta tion sforeständare, inspektörer och oppsjniDgsmln 

va: fl.; * -I 

förrädsmästare ; 
biljettförsäljare ; 

expedienter för passagerargodaet; 
vagare af packgodset; 
bärare och 
arbetare pä stationerna. 

'la 

342. Ivilka åro ofvemppsyningsniånnens IJeMtcr* 

åligganden! 

De äro befälhafvare för lägen, sä län^e dessa SrO f 
rörelse. De ombestyra vagnarnas ordnande; bénamma 
sjelfva ögonblicket för afresan, anteckna afgängs- och njp- 
pehällstider, lata r utomoirdentligar fall gifva nödiga sig- 
naler, kontrollera uppsyningsmännens åtgöranden, isyn- 
nerhet deras behandling af biljetterna, samt vaka Öfver 
vagnarnas tillständ och afgifva rapporter om hela för- 
loppet af resan. Å hvarje tåg finnes en sådan Ijen- 
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stcman, eller någon, som enligt uppdrag förrättar han» 
åligganden. Baska, och derjemte ej allt för unga milw. 
tärer, .underofficerare m. fl. äro ' särdeles passande till 
dessa maktpäliggande befattningar. Öfverappsyningsmäaw: 
nen hafva i aflöning 650—1350 R:dr R:mt, och tillde- 
las pä de flesta banor gratifikationer, beräknade efter den . 
tillryggalagda vägsträckan. 

343. Hrilka åro oppsyningsmånnens lliggaHileii! 

Dessa tjensteman äro de, som komma aldramest i 
beröring med publiken, h vilken efter deras uppforande är 
van att bedömma tjänstgöringen i allmänhet pä vederbÖ-. 
rande jernväg. Det är derför angeläget att efter sorgfällig 
pröfning tillsätta dessa befattningar. Pålitlighet, raskhet^ 
tillförsig^ och höflighet äro erforderliga egenskaper, vid 
hvilka man dock på många jernvägar gjort allt för Titet 
afseende, i jemförelse med den vigt man fästat vid ett 
behagligt yttre hos dessa tjensteman. Deras åligganden 
äro: kontrollering af biljetterna, de resandes betjeiiing 
vid i- och urstiga nde samt vagnarnas renhållning. Un- 
der resan hafva de sin plats på vagntaken, hafva Uppsigt 
öfver tågen och draga åt bromsinrättningarne på signa- 
ler från lokomotivforaren eller öfveruppsyningsmannén. 
Uppsyningsmännen få en aflöning af 480 — 1000 R:dr. 

• « 

344. Ivtd hafrt bromsann^ och forrådsMtstanie ttt 

göra? 

Dessa personer äro liksom gradpasserare för ufip- 
syningsmans-tjensten. Med undantag af befattningen med 
publiken hafva de alldeles samma göromål som uppsy- 
ningsmännen, och hörer det för öfrigt till diéräf befattning 
att på alla stationer efterse vagnarnas tillstlnfd och förse 
smörjbössorna med olja. På några Eogebka och Frift- 
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ska jern?Sgar Uigger det dem att under snlUtågen på 
alla hufvadstationer undersöka hjul och axlar, och, genom 
att slå på dem med hanmiare, af ljudet utröna, om de 
åro skadade, — - en åtgård som år ganska god. 

4M5. lura stor år den ^enstepersoial^ som åtfåyer 

tågen? 

I Tyskland Sr dess antal ganska stort, ty tågen 
hafva der merendels sina bestämda uppsyningsmån och 
öfriga betjening, tågen må för öfrigt vara hur stora eller 
små som helst. Man beräknar en uppsyningsman eller 
bromsare på hvarannan eller hvar tredje passagerarevago 
och på hvar femte till hvar åttonde godsvagn. I Frank- 
rike och England är tågpersonalens antal mycket mindre. 
Passageraretågen beledsagas der sällan af flere Ai en öf- 
veruppsyningsman (chef de irain, gaard), en eller två 
uppsyningsman eller bromsare {gardsy breaksmen). Gods- 
tågen äro bemannade med endast iiågra få bromsare. 
Det Tyska systemet vinner ej så mycket i säkerhet, som 
det förlorar i hushållning; redan det Tyska biljettsyste- 
met förutsätter en större tågpersonal, än det i andra 
länder brukliga så kallade Edmondsonska. 

346. l?td åligger ptekmåstarae? 

Såsom redan namnet antyder, hafva de bestyret mod 
passagerarnes packgöds. De emottaga det på stationerna 
emot ett qvitto utaf stationstjenstemannen (packgod»-ez- 
pedienten) och utlemna det åt den resande emot qvittou 
återlemnande; det tillhör dem att, till undvikande aCnp- 
pehåll på stationerna, skickligt och lätt åtkomligt ordiit 
det på vagnarna, och äro under tiden ansvarige för det- 
samma. Blott de mest pålitliga personer duga till denia 
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befattning. Regelmässigt åtföljer blott en packgodsmä- 
stare hvarje tåg. 

Vid godstågen intaga ofta packgodsmåstafrne öf- 
Ter-uppsyningsmånnens plats. Oeras aflöning belöper sig 
till 650—1200 R:dr R:mt jemte vissa mindre biinkomster. 

347. lort fagapntsarne &frei till tigperaonalei? 

Néj. Vissa afdelningar af dessa personer finnas på 
de stationer, der passagerare-vagnarne qvarblifva någon 
långre tid. Deras åliggande Sr att hålla vagnarne till 
det yttre uti ett snyggt skick och att polera alla blanka 
delar. Rengöringen af det inre tillhör uppsyningsmännen. 
En siirdeles pålitlig man har på de flesta stationer i 
uppdrag att efterse, om de resande händelsevis uti kupéerna 
qvarglömt några persedlar, och att inlemna dessa på be- 
hörigt ställe. 

348. Ifilka åro bugårds- och staiiois-foreståiidar- 

nes tjeisteåligguden? 

Ehuruväl dessa vigtiga tjenstemän nästan alla hafva 
samma benämning, så äro dock deras göromål och verk- 
samhetskrets lika så vidt åtskilda, som betydenheten af 
ett hållställei en liten stad och en central-station i Me- 
cheln, Ghesfer eller Hannover. 

I allmänhet är dem anförtrodd uppsigten öfver hela 
den rörelse-materiel, som finnes på deras station, öfver 
ordning i de till tjensten hörande expeditioner, vaktrum 
och magasiner, tågens affärdande och tjenstemännens dis- 
ciplin. Vidare tillhör dem att attestera alla räknin- 
gar på förbrukningen vid stationerna, att bokföra man- 
skapets arbetstider och utdela dess åflöningar samt 
att antaga arbetare oti och afskeda détn itr atätionstjenst 
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Vid olycksfall skola de vidtaga de första Åtgärderna f5r 
hjelpsSndningf och afTärda hjelpmachiner m. m. samt af- 
kmna rapport derom tiU sina förmäii. De 9ro derjemte 
de förnämsta polistjeostemännen pä sina stationer. Rö^ 
rande tekniska reparationer å stationerna hafva de alt 
vända sig till ingeniören och machinmästaren. Den rang 
och makt, som föreståndarne för stora centralstationer 
innehafva, är ganska betydlig. De hafva pä sina ställien 
r mänga falt en direktörs rättrgheter. 



349. På hvad sitt nnder^SiUas statiomfSrestlidtnM 
lUf forridsMistare och biyettforsiljare vid IJeiit- 

goringen i statioiienia! 

Förrädsmäsfaren äligger att hafva hand om rörelfe» 
materieren pä siationei^na och ntlemnia förbilikningsnM^ 
terialier, när stationerna ej äro sä stora, att derför fin^ 
nas särskilda magasiner. Han läter efter stationsförest än- 
éarens anvisningar sammansätta eller npplösa vagntäg^n, 
lasta af tyngre förenräl och avvisa arbetarne deras gö^ 
romäl. Så lätt demia befattning än synes, erfordrar den 
likväl, i synnerhet på större stationer och vid stort lill« 
lopp, mycken säkerhet och ordentlighet^ De pä defleata 
Tyska jernvägar brukliga biljetter äro nämhgen små kopt, 
pä hvilka stå antecknade afgängs- och bestämroelae- 
orten för resan, jemte frakten och några allmäooa 15- 
reskrifter. Dess» kort erhålla genom jernvägs-alån»* 
pelns påtryckande uti kassa-kontoret ett peoninge- 
värde, motsvarande det derpå antecknade fraktbeloppet. 
När försäljaren utgifver en sådan biljett, så förser baa 
den med ytterligare en stämpel^ som innehåller reae- 
nummer och datum. Dermed erhåller den resande qvitto 
på, att frakten är betald. De utlämnade biUetteroat 
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penniogevårde måste ovilko^ligen finnars i kassan-. Bil- 
jettförvaltningen 9r ej sä enkel, som den synes vardk 
Antalet af de olika sorterna deraf har till vuxit med iSng* 
den af de jernvSgar, som blifvit med h varan dra sitta i 
förbindelse. På större stationer, der biljetter utlemnas 
för resor till alla möjliga bestämmelseorter samt för 
alla klasser, belöper sig antalet af de olika biljett- 
sorterna till 6 å 700« I nyare tider har man vidta-^ 
git hvarjehanda åtgärder: så kan man för ett billigare 
pris få köpa biljetter för fram-» och återresa: vidare ut- 
gifva några jernvägar biljetter, som gälla en viss tid; 
på större banor har man börjat använda så kallade 
Zeit- und Streckenbillets, hvilka tillåta uppehåll un^ 
der vägen; och slutligen finnes det äfven barnbiljetter. 
Alla dessa modifikationer måste för ett stort antal sia^ 
tioner vara ganska förvillande. Endast genom att ordna 
dem på ett lätt öfverskådligt sätt och uti väl indelad^ 
fack är det för biljettförsäljaren möjligt att undvika- 
täta misstag och förluster; om han till exempel vtgåfve 
en första klassens biljett, gällande for resa från Wiea 
till Paris i stället för till Brunn, så blefve hans förlust 
ganska stor. På några Tyska och de flesta an- 
dra länders jernvägar är det så kallade Edmondsonska 
biljett-systemet brukligt. Enligt detta bestå biljetterna af 
små fyrkantiga, styfva kort, pä hvilka endast är tryckt 
afgångs- och bestämmelseort, pris och platsnummer, och 
hvilka medelst en maehin med stor hastighet numereras i 
en fortgående serie. Med en af de Edmondsonska macfai-^ 
nerna kan biljettförsäljaren stämpla 1400 kort i timmen* 
Dessa biljetter hopsamlas vid resans slut och insändas Ul) 
hufvudkassan. Det ä stationen afleronade penningebelop-» 
pet måste öfverensstämma med biljetternas v$rde. I Eng-' 
land, der detta system först aB.väqde8, måogfaldiga9 bU«* 
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jetterna änna ytterligare derigenom, att man otlemnar 
abonnements^-biljetter (season tiekets) och fastställer olika 
priser för snabb-tåg, passagerare^ståg och blandade tig, 
under det man i Tyskland erligger högre betalning en- 
dast för Inrir- och snabbtågen. Biljet tema kontrolleraa 
i England före afresan, h^ilka kontroller ytterligare upp- 
repas pA Tissa ställen af vägen. Den Engelska lagen 
tilldelar tjenstemännen stor makt öfver sådane personer, 
som anträflas med falska biljetter. Tjenstemännen äga 
rättighet taga den skyldige i fängsligt förtar, och han 
ådömmes stora penningeböter. Det Edmondsonska bil-» 
jettsystemet har pä mycket befarna banor företräde firam* 
för det Tyska. 

350* Itilka ar« packgois-eqiedieiitenaa Ulggaiiet 

Dessa hafva en ansvarsskyldighet, som knappast ir 
mindre än biljettförsäljarnes. De låta väga det tff Uk 
rame till expeditionerna inlemnade packgodsejt, och qvic« 
tera dess emottagande i det de lemna den resande en 
attest, som innehåller afgångs- och bestämmelseort, de 
mottagne persedlarnes antal, deras vigt och derjemte en 
stor tryckt nummer* En dylik nummer klistras å hvaije 
persedeL På de flesta banor kan hvarje passagerare utan 
särskild betalning medföra packgods till en viss vigt, men 
är det tyngre, så beräknar packgodsexpedienten enligt 
gällande tariflfer den öfverbetalning, som skall erlftggu, 
antecknar den på attesten, samt inkasserar penningame. 
Han är dessutom ansvarig för alla dessa noteringar ooh 
beräkningar, som han måste göra under stor brådska ooh 
bullersam trängsel, Packgodsattesterna återfordras från 
passagerarne vid sakernas utlemnande och biläggas de 
räkenskaper, som jernvägama sinsemellan uppgöra dfver 
transporten af dylikt gods. 
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351. levnaB å JenfågsfomttDiDgtrnes sidt Mågti 
garaiti får passagerarergodsets riktiga fortkomst? . 

Ja pfi yisst s9tt. En forvahniDg betalar för hvaijn 
persedel^ som bevisligen pä dess Yägsträcka gått förio? 
rad, en skadeersättning, pä de flesta Tyska banor belö« 
pande sig till 2} R:dr R:mt per Xt. Mot en liten afr 
gift (premie) kan man ifven försäkra sina saker till höt 
gre Yärde, Det, som ej inom en viss tid (åtta dagar ända 
till två månader) kan tillrljittafåS; anses s^pn^ fö^loradt^ 



352. Ifflka åro jbåranies 

Pe förflytta d^ resandjes saker i packgods-expeditio? 
nema och derifrån pä packvagnarna, samt, pä begäran^ 
från stationerna till bostäderna, eller tvärtom. De be^ 
komma utom sin aflöning en viss and^l i de genom taxa 
bestämda afgif^er^ h varmed dfi resande godtgöra dem för 
deras besvär. 

353* Till hvilka arbetei å statipnena avvänder m^ 
i allmvliet icke anställda arbetare? 

Till sådane, som hofvadsakligen erfordra yttringar a{ 
den fysiska styrkan, såsom till vagnarnas skjutande fram 
och tillbaka, förflyttande af tungt gods vid ur- ocb il«$t-^ 
ningar etc» 

354. Kan van ej härvid^ itMlwstoie ganska ofia^ 
betjena sig af dragare eller mekaniska kl^fter ! 

Visserligen; vagnarnas skjutande fram och tillbaka 
vid tågens ordnande^ hvilket arbete å de efter det Tyska 
systemet konstruerade bangårdar erfordrar så oerhördt 
stora krafter, verkställes på större stationer merendiéls 



263 

med hästar eller lokomotlver. Hä3tar 9ro i synnerhet 
härtill anvS^ndbara. Dä de nägon tid gjort tjenst 
för detta ändamål, lära de sig noga känna den kraft, som 
de i hvarje fall behöfva använda och undvika behändigt att 
snafva pä »kenorna m. m. Med machiner hörde man^ i 
anseende till farorna vid deras aavändande, endast för-» 
flytta större vagntåg. Man må;ste hekJaga, att så stora 
krafter erfordras på de Tyska stationerna för tågens ordr 
nan de. Olyckor »f »Ila slag uppkomma genom iordonens 
allt för hastiga förflyttningar på de många spåren, ock 
på det hela förorsakas derutaf den stora osäkerheten vid 
tjenstgöringen å de Tyska bangårdarna, som jemförelse- 
vis j£0star 3 — 4 gånger flere personers lif och helsa, än i 
England, och till och med föranleder lika så många olycksr 
fall, som enahanda tjenstgöring i Amerika. 

355. h det fSrdélaktigt att låta sårsklldt tnstållde 
personer ombesörja dei lågre tJeDstgSringeit 

Man borde vid jernvägarne så mycket som möjligt 
verkställa allt det arbete, som fordrar mekanisk handr 
kraft, med daglönare utan bestämda åhgganden. Lägre 
anställde personer, hvars göromål hafva någon slaga be- 
nämning, tro sig icke vara förpligtade till någon annan 

t 

tjenstgöring än den, hvaraf de bära namnet, utan afse- 
ende på, om den tager deras krafter tillräckligt i an* 
språk. Ett stort antal lägre tjenstemän medför en be- 
stämd misshushållning med de disponibla krafterna. Spår- 
vexlingarnas inställning, vagnarnas putsning, lastning och 
allt öfrigt handarbete bör, såsom fallet är i England, 
förrättas ulaf arbetare utan särskilde benämningar, och 
hvilka man hvarje ögonblick kan använda på andra stäl- 
len, ty endast på detta sätt blir man i stånd att dragt: 
full nytta af deras arbetsförmåga. 
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356. I?ilka ftligganden liar godschefen eHer ckefei 
;for den andra afdelninseii af tJen8tg.oringeB ?id Jem- 

Fågsrorelsen! 

Honom ^r anforlrodd beslyret med allt yarijigodsets 
fortskaffande å jerjivägen. Han ombestyr, att varorna 
blifva riktigt påf och aflastade, att de på vederbörliga 
tider transporteras, inkasserar beloppet af frakten, Iem-« 
nar behöfliga förskott^ upprättar afräkningar med främj 
mande jernvagar öfver ömsesidiga affär sförhlillap^en, vare 
sig vid godstransporter eller yid begagnande af ya^oarj 
han förej vidare all^ de böcker o€h*a.nteckninga^y soia 
hafva afseende på dessa göromål, och kontrollerar verk7 
samheten hos den und^r hononfi tjenstgörande personalen. 
Slutligen går han äfven allmänheten tillhanda såsono spe- 
ditör, alldenstund en stor mångd varugods försåndes 
till orter, som äro långt aflägsna från banorne, en- 
dast och allenast geuom förvaltningarnas omsorg. Såsom 
speditör vidtager godsförvaltaren i varuafsändarens eller 
emottagarens intresse åtgärder för varornas vidare trans- 
porterande ifrån jernbanan, ombesörjer deras tuUbehandr 
ling m. m'. och drager me^ ett ord försorg pm hela trans- 
porten allt ifrån varornas emottagande till deras aflem- 
nande. 

357. I?ilkeii ar godstrafikens gång i dess allMån- 

naste dr^g? 

Godstrafiken sönderfaller närmast, efter måttet för 
transporthastigheten, uti två hufvudklasser: sfMbbgodS' 
trafiken och den vanliga godstrafiken, 

Hvar och en af dessa hufvudklasser delar sig åter, 
efter formen för godsets behandling, uti trenne katego- 
rier, nämligen: 
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afgåendey 

fortgående och 

ankommande gods* 

Den så kallade snabbgodstrafiken 9r bland dessa olika 
slag den, som undergår den enklaSlte behandlingen. För 
snabbgodstrafiken gäller på de aldra flesta jernbanor en- 
dast en frakt-taxa för transporten mellan de olika stU- 
lena å vågen. Ingenting år derföre lättare än att efter 
jdenn^ taxa bestämma transportpriset, hvilket jemte tillr 
Jtomqoande stadgade umgälder på ort och ställe för vaT 
^ri^a$ afgång och ankomst i densamma ypptagas. Dessa 
umgälder ki;inna här, såsom vid alla andr^ godstranspor.- 

■ 

ter vara: 

godtgörelse för forsedl^rs utfärdande^ 

ur- och ilastningspenningar, 

kostnad vid varugodsejts afhämtning och f^rsändning^ 

ersättning for emballage, 

utgifter för tull- och uppbördsbehandling och bär? 
yid erforderliga papper. 

Annorlunda är förhållandet med det vanliga eller s. k. 
ordinära godset. Här beräknas transporterna efter högst olir 
ka taxor, som variera allt efter varornas värde och form« Det' 
finnes särskilda taxor för transport af kreatur antingen styc- 
ketals eller vagn tals; likaså flere tariffklasser för varip-' 
gods, och dessa åter modifierade i förhållande till mäogr. 
den af likartadt gods, som skall transporteras, sä ätt' 
vissa fördelar tillkomma vissa transportföremål (produkr 
ter, råa varor etc), då de försändas i den mängdt, att 
hela vagnar kunna lastas med samma vara. Ytterligare' 
fördelar beviljas en afsändare för upprepade transporter, - 
och likaså för vissa föremål 'vid de tillfällen, då konkurrens 
äger rum. Ytterligare inveckling uppkommer derigenom, 
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att pä olika jernvägar gälla för samma varor olika trans- 
portpriser, att pä det ena stället gälla afprutningar, som 
ej gälla pä det andra, etc. etc. 

Ändtligen kunna varor, som utgä frän en jernväg, 
lastas pä en annans vagnar, och pä detta sätt passera 
tre till fyra främmande jernvägar. I sädana fall skall den 
jernväg, som inlastat varorna, betala vagnlega till den, 
som släpper till vagnarna, hvilken vanligen beräknas efter 
väglängden, eller den tid de varit begagnade. Alla de 
jernvägar, som godset berör, erhälla sin andel i frakten, 
men skola äter, för begagnande af främmande rörelsema- 
teriel på sin vägbit, till den jernväg, som äger vagnarne, 
betala en motsvarande andel i vagnlegan. Blifva vag- 
narna otillbörligt länge borta från sina egentliga banor, 
sä får den jernväg, som förorsakat dröjsmålet, betala en 
genom öfverenskommelse fastställd strafflega. För detta 
ändamål antecknas på alla öfvergängsstationer nummern 
och axelantalet ä de vagnar, aom öfvergå frän den ena 
banan till den andra, jemte tiden derför. 

Hvarje jernväg utbyter pä fastställda tider räkningar 
med hvar och en tillstötande je^nväg öfver: 

godstransport efter olika klasser och kategorier, 

begagnandet af vagnar i förhållande till de befarna 
vägsträckorna på hvarje särskild bana, 

lega för vagnar, som bUfvit nyttjade utöfver laga tid. 

Stöter nu en j^rnv^g intill tre eller fyra andra, sä 
kan månadtligen uppstå 9 — 16 eller flere afräkningar, 
som måste kontrolleras och ofta nog omfatta trans|wrter 
af millioner centner varugods, och millioner mil som 
vagnaxlarna genomlupit. Härutaf uppkommer den stora 
mångfalden uti godsförvaltningens göromäl, hvilka ilörö- 
kas ännu mer, om en jernväg passerar en tullgräns och 

12 
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taUbestämmelser inskränka den fria behandlingen af goda 
och vagnar. Detta speciela fall hörer dock ej bit. 

358« lar mai fidtagU vågra åtgärder att forekoMMt 

den oerhirda förökDiDg i goromål för h?arje Jeri- 

?ig^ SOM förorsakas geDom ntbjte^ ferificering ocb 

Iiq?id af så stort antal räkningar? 

Detta har med mycken framgång skett i England 
genom inrättande af en allmän redovisnings-byrå (railwayr 
clearing-honse). Med den omätliga traGk, som finnes i 
England, kommo banförvaltningarne genom dessa afräk- 
Qingar nära att göra afiars-banknitt. Rob. Morison fick 
då den lyckliga idéen att sammanfatta alla afräkninr 
gar pä en byrå, till hvilken samtliga jernbanor börda 
inlemna sina handlingar. Detta förslag antogs med bir 
fall af öfver 45 jernvägar, och för närvarande omfattar 
the clearing house'8 verksamhetskrets öfver 1000 Tyska 
mil jernvägar med öfver 880 bangårdar och hållstatior 
ner. Uvarje dag afslutar denna anstalt sina räkenskaper,, 
så att hvarje jernväg kan få del af sina affärers ställ- 
ning, h vartill med den annars brakliga methoden skulle 
åtgå månader. Visserligen erfordras dervid dock någon 
sjelfuppofiring och ett praktiskt sinne hos förvaltningarne^ 
emedan något af deras maktfullkomlighet öfverlåtes på 
redovisningsbyrån. (Se författarens uppsats uti Gewer- 
bezeitung för 1853: Das Eisenbahn-Abrechnungshaus ''^Aail- 
way Clearing-house'\) 

359é Hnra behandlar förvaltningen de särskilda slagen 
af afgående^ fortgående och ankommande vamgods? 

De afgående varorna foras antingen af afsäjidaren. 
sjelf till jernvägen eller afhämtas de genom förvaltnin- 
gens försorg med forvagnar, allt efter hvars och ens ön- 
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skaD. Flere betydliga Engelska jernvägar hafva vidtagit 
storartade anstalter för varugodsets afhSmtande och afsän- 
dande; sä t. ex. har North-western-banan 250 forvag- 
nar och 600 hästar i egna vagnhus och stall. 

Dä varorna ankommit till stationerna, vägas eller 
mätas de, och sedan bestämmes transportpriset i förhäl- 
lande till rymd, vigt och mängd, hvarvid naturligtvis af* 
seende göres pä afsändarens bestämmande, om varorna 
skola gå såsom snabbgods eller såsom vanligt fraktgods. 
Antingen afsändaren sjelf eller ock godsförvaltningens 
expedition uppsätter nu en såkallad fraktsedel, hvilken 
innehåller, jemte allmänna reglementariska anordningar^ 
varornas afgångs- och bestämmelseort, deras vigt eller 
mått, transportpris, datum och afsändarens namn, emot<^ 
tagarens adress etc, och slutligen en anteckning, om 
varorna äro försäkrade eller icke. 

En vigtig anteckning ä fraktsedeln är ytterligare, om 
varugodset går ^^frankeradt'^ (d. v. s. skall kostnadsfritt 
öfverlemnas till emottagaren), eHer om frakten skall er- 
läggas vid framkomsten. I förra fhllet måste afsända- 
ren, om han ej är en så betrodd person, att han kan 
utan fara krediteras för frakten, å af gångsstationen er- 
lägga dess ungefärliga belopp, och bilägges då till frakt- 
sedeln en så kallad frankeriogssedel, på hvilken hvarje 
förvaltning antecknar sin andel i frakten, och betraktar 
totalbeloppet såsom en fordran hos nästföljande förvalt- 
ning. Från mottagningsorten sändes frankeringssedelo 
tillbaka, och hvarje förvaltning debiterar den näst kom- 
mande för hela den summa, som dera är antecknad. På 
detta sätt (genom att fram och tillbaka debitera olika 
belopp) bekommer hvarje jernväg säkrast sina pennin* 
gar, och den ursprungliga af gångsstationen uppgör med 
afsändaren, sedan deii fiterbekommit fraakeriagssedeln, 
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en noggrann räkning öfver frakten, hvilket förut ej var 
rit möjligt, då det växande beloppet deraf och öfriga nmr 
gälder endast i högst fä fall kunna på förhand noga ber 
stämmas. 

Om varorna afgä ofrankerade, öfverlemnar hvarje 
förvaltning till den efterföljande fraktsedeln, å hviir 
ken antecknas de tillkommande förskotts- och transr 
portkostnaderna; sedeln gäller helt enkelt såsotn gångr 
bart mynt, och beloppet uppföres derefter å räkning. 

360. Irad forstås ned att godset ir fSni- 

kradt! 

Vissa bolag, kallade försäkringsbolag ikläda sig 
mot en viss liten afgift skyldighet att efter värdering 
ersätta alla skador, som ske genom tillfälligheter under 
transporten eller genom jernvägarnes transportmedeL Ni^ 
gra af dessa anstalter ersätta endast de skador, som för- 
orsakas genom eld, andra lemna försäkring mot alla 
slags skador som tillskyndas varugods, andra åter erlägga 
ät anförvandterna till sådane passagerare och tjenstemän, 
som under resan eller i tjensten omkommit, blifvit 
stympade eller pä annat sätt skadade, ganska betydliga 
summor, om dessa personer genom inbetalning af en li- 
ten summa eller genom köp af en assurance försäkrat 
sig till lif och leau Då nu jemförelsevis mycket litet 
gods skadas eller går förloradt och ännu mera sällab in- 
träffar, att menniskor skadaf till lif eller lemmar, sä åter- 
står för dessa anstalter efter utbetalningen af alla err 
sättningar en ganska betydlig behållning af de små, OMB 
i större antal ingående inbetalningarne. De flesta jienir 
vägar försäkra sjelfva till ett visst värde sina transpor- 
ter, utan ersättning och utan afsändarnes hörande; ofih 
endast för högre försäkringar måste då premier eller af- 
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gifter erläggas, hvHka dock alllid äro jemförelsevis gan- 
$]ia små. 

dGl. Äfsindas rarorna^ sedan ofrannåmde fraktsed- 
lar Uiffit utfärdade! 

De föras nu ut ur varubodarna, der de blifvil 
ySgda och inregistrerade, samt lastas ä godsvagnarne. 
Hafva de genom afsändarens förvällande (bristande an- 
ordning etc.) blifvit liggande i bodarna längre, ån tillåtet 
Sr, så betalas derför ligg-penningar. Föraren för hvarje 
tåg erhåller en förteckning pä det gods, som finnes ä tå- 
get, allt med noggranna adresser, tydhgt belecknadt och 
omsorgsfullt åtskildt, sä att han kan öfverse hvad han 
skall aflasta på hvarje station, och hvilka vagnar med 
sina laddningar han der skall lemna. Detta register kal- 
las fraktkarta och är, allt efter varornas beskaffenhet 
och tågels storlek, af ett ganska stort omfång. En dy- 
lik förteckning införes i godsförvaltningens böcker. Se- 
dan alla dessa formaliteter äro fullbordade, afgår tåget. 

362. florn går nan till våga ned fortgående gods? 

Något anmärkningsvärdt härvid förefaller endast i 
det fall, att någon omständighet, såsom olikhet i spår- 
vidd, i vagnsystem eller i tullbestämmelser etc, nöd- 
vändiggör varornas omlastande, ty deras öfverlemnande 
måste då ske efter antal och vigt, och qvitton öfver 
emottagandet och anvisningar utbytas. För att befria 
förvaltningarna från all ansvarighet för det fortgående 
varugodset, blifva de dermed först lastade vagnarna ofta 
ä afgångsstationen förseglade med blystämplar (liknande 
de brukliga tullstämplarne). Den station, som mottager 
varorna, har då endast att göra med afgångs-stationen, 
i händelse någon brist eller dylikt yppar sig^ sä vida 
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b. förseglingen 8r obruten, alldenstnnd alla mellanstatio* 
ner och förvaltningar dä uppenbarligen icke kunnat kom- 
ma i närmare beröring med varorna. 

363. lura gir Mto tillriga neil det ankoimuide 
# rarngodset? 

Då varor ankomma till en station, bokföras frakt- 
kartorna å stationen, tillhörande fraktsedlar befordras ge- 
nast efter sina adresser, genom särskilde personer som 
sådant åligger, och fraktbeloppet inkasseras. Först se- 
dan frakten bltfvit erlagd, utlemnas varorna. Vissa re- 
glementariska bestämmelser befria emedlertid emottagaren 
från fraktens erläggande, om leveransen kommet för sent 
(vissa leverans-tider äro nämligen fastställde mellan slr» 
skilda orter). Sedan frakten är betald antingen forsla- 
des varngodset till sina ägare emot en liten ersättning^ 
eller af hämtas det af dem, eller upplägges det mot er- 
läggande af upplagspenningar i varubodarna, i ändamål att 
transporteras vidare. 

364. Betalas frakten alltid genast ntaf nmttagarei 

eller afsändaren? 

Efter regeln bör detta ske, men kända handelshus, 
som afsända mycket varor, åtnjuta dock den förmån att 
blott å vissa tider betala sina frakter, hvilket medför 
dem räntevinst och beqvämlighet. För detta ändamål 
öppnas för dem särskilda konton. Vidare sker på många 
jernvägar, att afsändaren uppgifver i godsexpeditionen den 
frakt, som mottagaren skall betala. Å bestämmelseorten 
inkasseras frakten ifrån emottagaren, och afräkning sker 
med afgångsstationen. Genom detta förfarande undvikes 
fram- och återsändandet af kontanter. 
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365. Genoin bTilka bestämmelser ordnas godstra- 

fiken! 

Genom kungjorda ^reglementen fdr godstraffluta'^ 
jemte tillhörande transporttariffer, hvilka antingen inne* 
tiålla enskilda jernvägars trawportbestämmelser, eller ock 
flere sammanslagna jernvägars gemensamma of verenskom- 
fnelser. 

Den oändliga olikheten i varutarifTerna och nti öfriga 
transportbestämmelser, räkenskapernas inveckling, ordprä- 
iet i noteringarne och den i jemförelse med transportha-^ 
stigheten länga tid, som förflyter mellan varornas mot« 
tagande och aflemnande, äro . lika mänga tecken, att 
denna gren af jernvägsväsendet ännu befinner sig i siii 
barndom. Det bör äligga alla jernvägsförvaltningar att 
i detta hänseende med alla^ krafter sträfva efter full** 
komnande, förenkling och vinnande af större skynd» 
samhet. 

366. Finnes det raror^ som åro helt och hållet el- 
ler till en del nteslntna från transport å Jern- 

rågar? 

Pä de flesta jernvägir fä exploderande ämnen och 
krut ra. m. alldeles icke transporteras; syror, tändstic- 
kor m. m. gä blott med vissa täg en gäng dagligen, eU 
ler ännu mera sällan. I några länder finnes äfven aå 
kalladt ^^posttväng'^ d. v. s. att varuförsändningar, soin 
ej hafva en viss vigt, få endast ske med posterna. 

367. Ivilka åro de godsforraltaren underordnade 
tjenstemån och arbetare! 

Expedienternå ä de särftilda stationerna, som 
äro sysselsatta med bokföringen öfver godstrafiken^ med 
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de anteckningar, som hafva afseende derpå, med inkassering 
af frakterna och deras inrSkning irti hufvudkassan , saD&t 
med utfärdande af fraktsedlar och andra för transporten 
behöfliga skrifter. Dessa tjenstemän hafva, jemte sina be- 
stämda afldningar af 800 — 2700 R:dr R:mt^ pä deflestt 
ställen en viss andel i de pä deras stationer inflatna 
fraktbelopp. 

I magasinerna eller varubodarna äro, för vamgodsets 
omedelbara praktiska behandling, magasinsmästare an- 
ställde, hvilka hafva uppsigten öfver hela förfarandet med 
varornas af- och pälastning samt magasinering. De be« 
dömma emballagets duglighet, godsets lämplighet för 
transport, skydda förvaltningen för förluster genom va- 
rornas skadande, utdela befallningar och kontrollera ar- 
betarne vid godsets handtering m. m. Endast myc- 
ket omtänksamma, samvetsgranna och i sitt taék öfvade 
personer, som förr varit medhjelpare ät stora handelshus 
m. fl., äro duglige till denna tjenst. Deras aflöning va- 
rierar mellan 700 — 1600 R:dr. Vågmästare ombesörja 
varugodsets vägning och föra härvid nödiga anteckningar. 
Merendels finnes uti magasinerne anstäldt ett visst an- 
tal packare, som äro öfvade uti varornas behandling; 
dessa erhålla dock till sitt biträde, dä deras krafter ej 
räcka till, allt efter trafikens behof, ett visst antal maga- 
sinsarbetare, hvartill man utväljer det pålitligaste och är- 
ligaste folket. 

368. Hnrii ir den treiUe afdelniigen af Jernvigsfir- 
raltningen^ for vägen och for det tekniska^ orga- 
niserad! 

I spetsen för denna står, såsom ofvan är nämdt, 
nästan alltid en teknikeri kallad öfveringeniör, under 
hvilken hela detta departement är stäldt; men på några 
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ställen finnes ej ett gemensamt öfverhufvud för denna 
afdelning, utan ingeniörer för särskilda delar af jernvä- 
gen tjenstgöra omedelbart under hufvud-förvaltningen. 
Den förra anordningen är mycket att föredraga med hän- 
seende till den derpå beroende enheten i alla mått och 
steg. Under ingeniörerna ombesörja banmästare eller öf- 
verbanvaktare det omedelbara utförandet af de erforder- 
liga underhållsarbetena å jernvägen ; under dessa åter an- 
ställas banvaktare, som biträdas af arbetare i större el- 
ler mindre antal, allt efter behof. Ingeniörerna biträdas 
vid sina, under nu gällande invecklade förvaltningsform 
särdeles omfattande, skriftliga arbeten, beräkningar och 
ritningar af på deras byråer tjenstgörande assistenter, ri- 
tare, sekreterare, registratorer, expedienter och skrifvare, 
eller med ett ord en fullständig byrå-personal 

370. Hrilka äro öfTeringeniorens eller ingeniorer- 
iias iligganden rid JernTägsrorelsen ? 

Under deras ledning utföras sä väl de arbeten, som 
erfordras för underhåll af väg, materiel och byggnader, 
som äfven nya anläggningar vid redan befintligt jern- 
väg. Vid inköp af jord och mark skall den uppmätas 
och värderas af en ingeniör, och vid förändringar af jernvä- 
gens område skola de första underhandlingarne härulin- 
nan inledas af honom. De ständigt erforderliga arbetena 
å spåren, såsom justering af deras läge, utbyte af ska- 
dade delar af öfverbyggnaden, syllar, skenor, bultar och 
kilar, reparation af skador ä banvallens sidor, å bankar, 
nedskärningar och broar etc, blifva af honom anbefallde 
och utföras under de lägre tjenstemännens tillsyn. Dessa 
reparationer föresläs af honom merendels i början af 
året; kostnadsförslagen prof vas af direktionen, modifieras 
eller antagas, och ingenidren har sedan rättighet att inom 
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anslags-summans belopp fritt förfoga öfver densannna, sä 
att han kan, allt efter omständigheternas kraf, frän en an* 
slagspost, som finnes för rikligt tilltagen, taga hvadsom 
erfordras vid en annan. Vid arets siat, dä räkenaka« 
perna afslutas, redovisas och motiveras användningen af 
det erhållna anslaget. Större byggnader och anläggnin- 
gar, för hvilka kostnaden uppgår öfver en viss fastställd 
summa (250 — 550 R:dr), skola först, med bifogande af 
kostnadsförslag och ritning, af ingeniören föredragas io* 
för direktionen. 

Det är gagneligt att tilldela pålitliga embetsmän af 
denna grad en tämligen sjelfständig verksamhet. Hus- 
hållning och såkerhet blifva derigenom befordrade. Der- 
jemte är det ganska lämpligt att fastställa premier och 
gratifikationer för det bästa och billigaste underhållet af 
vissa vägsträckor. 

Vid tillämnade nybyggnader erhåller ingeniören upp- 
drag af direktionen att framlägga planer och. förslag samt 
att ingifva sitt utlåtande om de föreslagna anläggningar- 
na. Nybyggnader verkställas alltid under hans ledning; 
likaså större reparationer, vid hvilka vetenskaplig insigt 
kan vara af nöden. 

Ingeniörerna vid en jernväg böra vara vetenskapligt 
bildade, men framför allt praktiskt erfarne, omtänksiOH 
me, redlige technici, som föredraga det tillräckliga fram« 
för det fullkomliga, derjemte äro hushällsaktiga utan gni- 
deri och förstå att ändamålsenligt använda de krafter, 
som stå dem till buds. Man bör inskränka deras skrift- 
liga arbeten sä mycket som möjligt, på det de må koiH 
na använda sina krafter på tillsynen af sina vägsträckor, 
grundligt utarbeta och genomföra sina planer och förslag 
samt fortsätta studierna i sitt fack. 
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IngeDi5r«ria$ aflöningar i tyskland vjHera mellan 
1350*— 32(K) Bu-^r, odi öfveriDgeiiidrerna» (vid rOrelsejn) 
taellan 2400—7750 B:dr fciiil. I England och Frank- 
rike äro dessa ingeniörer ofta högre aQönade. I Tysk- 
land finnes öfverhufvud en ingeniör å hvarje bansträcka 
af omkr. 5J Svenska mil, och i Frankrike och England 
pä hvarje sträcka af llj Svenska mil. ^öfveringeniörerna 
åter hafva uppsigten öfver hela linier, huru långa de än 
må vara. 

370. låm Irö aasigteutiNr^ HtfiHy ei^iltenter acIi 

bjrtpersoiialfv ayas^iaaite? 

Öfveringeniörens e&r ingeniörens assistent 9r hans 
andra jag; denne bekläder hans plats, dä han är förhind- 
rad, uppgör utkast och förslag, alldeles såsom ingeniö- 
fen sjelf, likväl alltid uoder hans tilisyn och ledning och 
till följd deraf med mindre ansvarighet. Till besättafide 
af denna plats 'kan man använda unga personer; der<is 
aflöning varierar mellan 550 — 1600 K:dr, Ingeniörer öf- 
ver mindre vägsträckor än 3} — 4 Svenska mil hafva säl- 
lan assistenten Sekreterarne och expedienterna uppsätta 
under ingeniörens ledning och anvisning anordningarne, 
berättelserna och kostnadsförslageo, hvilka kopisterna ren- 
skrifva. Ritarne förfärdiga efter hans utkast planer och 
projekter, samt verkställa mätningar, nivelleringar och 
Utstakningar. Desse äro unga technici, som bildas till 
ingeniörer. Vid statsbanorna, der berättelser^ kostnads- 
förslag och ritningar måste inlenmas i fler^ e^ejoplar till 
de högre embetsmännen, äro ingeniörernas byråer jgpan- 
ska ialrikt besatte med expiedienter, skrifyar^ ocjb ritare* 
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371. flrilka ombesörja under iigeniSremas vj^pslgt 
ocb befäl raktgöringen rid JemTågen och reparatio- 
nerna i densamma? 

Detta verkställes af den utomordentligt vigtiga tjen- 
stemannaklass, som benämnes öfverbanvaktare (banmastare, 
väguppsyningsmän]. Dessa personer, som ofta först blif- 
vit valde bland jernvägsarbetarne, derefter bland banvak- 
tarne etc, böra vara förståndiga, raska och rörliga kar- 
lar. Ilandtverkare, såsom timmerman, murare och sten- 
huggare m. fl., passa båttre dertill än afskedade militä- 
rer, som man ofta ser egna sig åt banvaktare-tjensten, 
ty de förra hafva en för tekniska saker mera öfvad blicL 
Tjcnstens åligganden läras fullkomligt praktiskt genom 
den lägre tjenstgöring, öfver hvilken de sedermera skola 
hafva tillsyn. Det är derjemte väl, om deras bildnings- 
grad är sä stor, att de betrakta sina befattningar säsom 
öfvergångsgrader. Bildade technici, som i nödfall mottaga 
banmästare-befattningar, blifva sällan dertill dugliga. 

Ban- eller vägmästarne äro banväktarnes och väg- 
arbetarnes närmaste förmän; på några stationer stå 8f- 
ven spårvexlingsställarne m. fl. under dem. Merendels 
fmnes på hvarje | mil jernväg en banmästare. Det till- 
hör honom att dagligen gä utefter sin vägstrScka och 
kontrollera vaktarnes tjenstgöring, anordna de arbeten, 
som de skola utföra ä jernvägen, anskaffa nödigt mate- 
rial dertill, draga försorg om permissionsansökningars eta 
vidare befordran, upprätta listor öfver de på hvars och 
ens vägsträcka befintliga arbetare, deras aflöningar och 
arbetstider, samt draga försorg om deras betalning. Ho- 
nom åligger utdelningen af förbrukningsmaterialiery brin- 
sle, olja, verktyg etc. till banvaktarne. Han Sr ansvarig 
för de till hans vägstycken hörande inventarier och f5r 
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hushållningen med de öfverbyggnads- och byggnadsma'^ 
terialier, som af ingeniören disponeras, sam I för sin vSg- 
deis i alla afseenden goda skick. Alla hans rapporter 
ingå till ingeniören, hvilken är den ende, med hvilken han 
står i tjensteberöring. Han skall föra väktarnes och vak- 
tarbiträdenas daglistor. Han bör vara bildad nog för att 
motsvara alla dessa fordringar och för att kunna vara 
rättvis, men ej till den grad, att han icke förstår att di- 
rekt umgås med den lägsta graden arbetare. Dugliga öf- 
verbanvaktare, väl och billigt underhållna jernvägar och 
en god vaktpersonal äro derföre nästan liktydiga saker. 
Banmästarnes aflöning öf verstiger ej 1350 K:dr och un- 
derstiger sällan 670 R:dr R:mt. De flesta jernvägsför- 
valtningar upplåta åt banmästarne invid jernvägen enkom 
byggda, beqväma hus till boställen, och bevilja dem vissa 
förmåner, såsom ved, ljus etc. 

372. llTilken ar den lägsta ^aden af den personal^ 

som är anstäUd vid Järnbanornas beräkning och nn« 

derhåli^ och hvilka äro dess åligganden? 

Till denna grad höra: banvaktare (vaktkarlar) och de- 
ras medhjelpare; signal- och spärvexlingsvaktare; vakt- 
karlar vid särskilda anläggningar, såsom vindbroar, jern- 
broar, tunnelar, kranar, slussar m. m.; natt väktare, och 
sluthgen daglönare. 

Banvaktarne hafva på många Tyska banor en tvä- 
faldig tjenstgöring, nämhgen skötandet af de optiska sig- 
nalerna samt af vägbarriererna jemte tillsynen af sjelfva 
banvallen och öfverbyggnaden. Vid jernvägar, som ej 
hafva några optiska signaler, kunna banvaktarne sjelfva 
lägga hand vid reparationer å jernvägen, hvilket medför 
hushållning och befordrar arbetets godhet, alldenstund 
12—13 sädane tjenstemän äro att tillgå på hvarje Sv. 
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mil jernT9g, hrilka iSra sig i fa'tinden fSrstå Ae erfordéf^ 
liga arbetena; men der åter optiska signaler finnas, 8r9 
banvaktarna bundna vid signaleringen. f5r hvilken de 9ro 
ansvariga, och som de endast i yttersta nödfall kunna gå 
ifrån. Mycken tid måste äfven tillsättas för vågbarrierer- 
nas stångande^ då tågen passera vågöfvergångar, som ofta 
nog 3ro långt aflågsna från vaktarnes vanliga vistelseort. 
Dragtägen, med hvilka slagbommar kunna på långa af-' 
stånd manövreras, hafva nu mera mycket lindrat denna 
tjenstgöring. Vid mycket aflågset belägna , tigtigartf vSg- 
öfvergångar åro sårskilda vaktkarlar anställde, som en-> 
dast och allenast hafva uppsrgt öfver dessa farliga stll- 
len. Smärre reparationer å spår och banvall verfcslftllas 
under banvaktarnas omedelbara uppsigt och medverkaiw 
Be göra om skador och andra förekommande omstSndig- 
heter anmälan hos öfverbanvaktaren, med hvilken de uteslu- 
tande stå i tjensteberöring. På de flesta banor Sr 9fveil 
tillsynen af telegrafledningarnas tillstånd öfverlåten it ban-< 
vaktarepersonalen. 

Banvaklarnes aflöning varierar mellaA 350 och 670 
B:dr. För dem finnas äfven vanligen enkom invid banan 
byggda stugor, som innehålla tillräckligt, sundt utrymme 
för en familj; derjemte åtnjnla de på de flesta slfllleu 
vedbrand och ljus. De extra eller biträdande vaktkarlar- 
ne skola posta, då de ordinarie vaktame hvila, ty å de 
flesta jernvägar är tjenstgöringen lika trägen hade natt 
och dag. 

Att vidare ingå uti väktares och vaktkarlars ilig^ 
ganden vid särskilda förekommande byggnader och anlSgK-' 
ningar, skulle föra oss för långt ntöfver graneorna (9r 
detta arbete. 

Nattvakternas åligganden inses utaf deras benämning. 
De jerovägsarbetare, som skola verkställa reparationer I 
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spåren och jordvallen, 3ro indelade i arbetslag, af hvilka 
bvart och ett har en såkallad förman, som leder arbetet. 
Arbetslag, som länge arbetat pä samma jernväg dch väg- 
sträcka, äro af stort värde. 

373. Hvilka iligganden har chefen f5r den Qerde 

afdelningen af rorelseforTaltningen^ maehinniästaren 

(of vennachinniastaren^ nachindirektören) ? 

Då åt öfveringeniörens vård äro anförtrodde alla jern- 
vägens orörliga delar, sä har äter machiomästaren att 
göra med de rörliga delarne deraf. Han har rörelsema- 
terielen . om händer; lokomotiver och andra vagnar samt 
draisiner skall han hålla i skick, vidare skall han i sam- 
råd med de högste styresmännen draga försorg om deras 
förökande, göra förslag tiH nya konstruktioner af dema- 
chiner, som skola anskaffas, och till förbättring af redan 
befintliga gamla. Han föreskrifvcr hvilka reparationer, 
som skola göras, och huru de skola verkställas^ han be- 
stämmer om rörelsematerielen i och för reparationer skall 
tagas ur tjenstgöring, samt utlemnar på eget ansvar de 
nya och reparerade till tjenstgöring. Han bestämmer 
hvilket bränn- och smörjmalerial som bör användas, an- 
sisaffar antingen sjelf de materialier, som behöfvas till 
nybyggnad och reparationer af lokomotiver och vagnar, el- 
ler ock drager direktionen försorg derom. Han är för- 
man för verkmästarne _i verkstäderna, högste ledaren af 
samthga arbeten uti verkstäderna, fördelar arbetskrafter- 
*na, förökar eller förminskar dem efter sitt godtfinnande, 
och låter förfärdiga de särskilda delarne antingen per 
styck eller pä dagspenning. Han är vidare chef för tåg- 
personalen : lokomoiivförare, eldare, inachinvaktare i stal- 
larne, machinpntsare, vattenpumpare etc. Honom till- 
hör vidare att göra utkast till och l)éfSkna Itosthadén för 
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nya mekaniska och vcrksUds-anläggningar, att foresl& 
titlsältning af tjenster pä hans afdelning, pröfva lärlin- 
gar och lokomotivförare, samt antingen sjelf belöna och 
bestrafTa tjenste- och disciplinförbrytelser, eller ock göra 
anmälan derom hos direktionen. 

Slutligen är han ansvarig för de inom hans depar-» 
tement använda penningar, och är skyldig att derför hos 
direktionen aflägga räkenskap. För förande af de vid- 
sträckta för detta ändamål nödiga räkenskaperna har han 
till sitt biträde en fullständig räkenskaps-byrå; och dä 
han derjemte bör vara den erfarnaste uti bedömmaade a( 
alla slags materialier, så är pä de flesta banor förvalt- 
ningen af det allmänna materialmagasinet lemnad i hans 
vårdr 

374. Hvad forstår naii ned' en Jernvags material^ 

magasin? 

Detta är en inrättning, som anskaffandet af alla er-' 
forderliga materialier för rörelsen och reparationerna å 
jernvägen åligger; till denna aflemnas alla leveranser an- 
tingen in natura, eller bokföras de endast derstädes^ 
hvarjemte deras beskaffenhet och godhet här undersökas, 
samt vägning och mätning ske sä väl vid leveranser- 
nas emoltagande, som deras aflemnande till behöriga- 
afdelningar af förvaltningen. Denna vigtiga inrättning står 
merendels under närmaste uppsigt af en materiaHörval- 
tare, under machinmästarens kontroll. Förvaltaren om- 
besörjer alla materialiers mottagande och utlemnande ocb 
sköter härtill hörande räkenskaper, hvilka i anseende till 
varornas mångfald och deras mångfaldigt olika bruk äro 
ganska vidlyftiga. På vissa tider ske inventeringar, då 
i^kenskaperoas riktighet kontrolleras genom jemförelse 
mellan den förhandenvarande tillgången på' materialier. 
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verktyg, inslrumentalier och föremål af allehanda slag, 
och hvad enligt böckerna tippgifves såsom utlemnadtoch 
förbrukadt. Befintliga tillgångar och hvad som utgifvits 
måste då, om magasinet är riktigt skött, sammanstämma 
med hvad som blifvit inlevereradt. ' 

375. HTilka tjenstemån bar nacUiiiiiistareii till sitt 

närmaste biträde? 

Uti verkstäderna har han assistenter och verkmästa* 
re (undermachinister och förmän); förmän vid vagntågens 
ledning; räkenskapsförare vid bokföringen af de till hans 
afdelning hörande penningeangelägenheter, slutligen ma- 
terialförvaltaren, hvars befattning med materialiers motta- 
gande och utlemnande vi ofvan beskrifvit. 

376. Hvilka goromåi bafta assistenter ocb verk- 

mästare! 

Assistenten förestår machinmästarens tjenst under 
dennes frånvaro, och skall då se till, att alla arbeten ut- 
föras i enlighet med machinmästarens föreskrifter. Då 
machinmästaren har den allmänna ledningen af arbetet i 
verkstäderna, så bestämma deremot verkmästarne dess 
närmare fördelning mellan arbetarne och vaka öfver ett 
godt utförande, placera hvar och en på sitt ställe, del- 
taga sjelfva i arbetet, der de se sig kunna göra bästa 
nyttan, samt tillse, att hvar och en erhåller de för sitt 
arbete behöftiga större eller mindre verktyg och sedao 
ordentligt aflemnar dem. De anvisa de ställen, hvarest 
reparationer å skadade delar af rörel sematerielen böra fö- 
retagas, och huru dessa böra verkställas. De uppteck- 
na folkets arbetstider i och för aflöningen, upprätta af- 
löningslistor och uppgöra beting med arbetarne, i^idmakt* 
hålla disciplinen i verkstäderna, uppmana till flit oph 
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maslarne uttaga ur magasinet mot qvitto de för arbete- 
nas utförande erforderliga materialier och fördela dem 
mellan arbetarne, samt gifva iWt verkstadskontoret och 
materialförvaltningen detaljerade uppgifter öfver åtgån- 
gen af arbetskraft och materialier för hvarje särskild del 
af arbetet, så att af böckerna kan ses huru mycket ett 
arbete, det vare sig för en saks första tillverkning eller 
blott reparation, på det hela kostat. Priset på hvarje 
föremål, som arbetas i verkstäderna, år sammansatt af 
priset på råämnet, det derpå använda arbete och dess 
ande] i den allmänna kostnaden, som icke låter bestäm- 
ma sig för hvarje enskild del, såsom t. ex.: aflöning till 
uppsyningsinän och tjénstemän, slitning af verktyg, åt- 
gången af bränsle, renhållning etc. Med denna andel, 
eller det så kallade ^^tillskottet'^ blifva derföre, på grand 
af hvad erfarenheten gifver vid handen, material- och ar- 
betspriserna för hvarje del förhöjda; dess storlek varie- 
rar mellan 30 och 100 proc. af arbetspriset 

Zlt. Itilkft åliggånileii hafva fomannei f8r rese<> 

personalen? 

t)e färdela tjenstgöringen, så vida den ej försiggår 
uti en viss föreskrifven ordning, emellan lokomotivförarCy 
eldare, lokomotivputsare och den öfriga personalen Tid 
machinhusen, undersöka de machiner, som öfverlemnas 
till begagnande, mottaga de reparerade från verkstäderna^ 
göra anmälan om machiner som behöfva reparation, samt 
vaka öfver den omedelbara tjenstgöringen och discipli- 
nens vidmakthållande. 
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378. Ifilka goromil kar råkenskapsforaren foi^ ,_ 

machiiiTåsenléi I 

Han skall bokföra alla de utbetalningar, som ske i 
och för detsamma, och pä grund af räkningar och qvit-^ 
tenser göra öfverslag öfver kostnaderna för materialier-' 
nas anskaffande. Enligt de meddelanden, som af verkmä- 
starne och magasinsförvaltaren regelmässigt lemnas honom 
öfver materialätgången och arbetslönerna, beräknar han 
priserna pä de särskilda delarna, utfärdar räkningar 
till de förvaltningsgrenar som bekommit arbeten frän 
verkstäderna, bokför reparationskostnaden för hvarje fö-^ 
remål och beräknar priserna för utförda nya arbeten^ 
Då nu hvarje prisvärde kan anses bestå af tre ele-^ 
men ter: materialpris, arbetslöti och allmänna omkostnad 
der, hvartill han måste öfverallt söka uppgifter och der- 
jemte från värdet af hvarje brukad persedel perio^ 
diskt afdraga vissa procent för slitning, så kan man lätt 
föreställa sig af huru invecklad och omfattande beskaf- 
fenhet hans arbeten måste vara. Från räkenskapsbyrän, 
hvars föreståndare räkenskapsföraren är, utgå vidare å 
de flesta banor de statistiska uppgifterna öfver rörelse- 
materielens användning och förbrukning, dä dessa stå i 
det närmaste samband med reparationerna. Räkenskaps- 
föraren har till sitt biträde ett behöfligt antal bokhållare 
och skrifvare. 

379. Ivilka aro de personer^ som lågga kand tM 

arbeteDas ntforaDde i ferkstädernaf 

Arbetare af olika yrken uti reparationsverkstäderna för 
machinerna, förnämligast grof- och klensmeder, metall- 
och trädsvarfvare; i verkstäderna för vagnbyggnad finnas, 
utom nämde handtverkare, snickare, vagnmakare, lakerare 
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och sadelmakare. Allt efter arbetets art och beskaffen- 
het arbeta dessa antingen för dagspenning, eller efter 
beting. Deras förtjenst per dag uppgår i Tyskland allt 
efter skicklighet och yrke frått 90 öre ända till 5 R:dr 
33 öre. Öfvade smeder, som äro skickliga i hjulringars 
hopsvetsning förtjena ofta det sistnämda beloppet. Alla 
likformiga delar, som förfärdigas t stöite antal, blifva van- 
ligtvis lemnade åt arbetarne att ulföras på beting per 
styck. Större jernvågs-verkståder sysselsätta ofta 3— -4000 
arbetare af alla slag. Arbetare utan bestämdt yrke bi- 
träda såsom handilangare. Hvarje arbetare är ansvarig 
för de verktyg han mottagit, och endast ei!not inlemnande 
af de gamla obrukbara utbekommer han nya. 

380. fienoM kvilka personer ombesorjes fJenstgS^ 

ringeii under resorna! 

Lokomotivförare och eldaré tjenstgöra å delokomo-' 
tiver, som äro t rörelse. Dessa personer förberedas ge- 
nom en lång^ vanligen 2f- eller 3-årig lärotid såsom el*^ 
daré,' till sitt svåra ocih ansvarsfulla kall* De b^stä ibland 
de såhinda inlärde pröfvas derefter af machinmästafrne (på 
sinaf ställen Sfvetf af direktionerna) med hänseende tiH 
deras så vä) tbeoretiskä som praktiska kunskaper, och 
tillåtas först derefter ttit tillträda sin tjensteutöfning. De 
egenskaper, som frafnföt allt erfordras hos en lokomo- 
tivförare, äro^ utom den noggrannaste kännedom af loko- 
motivets konstruktion och det ljud, som hvarje enskild 
dd af machinen åstadkommer då den är i gång, kallblo- 
dighet, skarpblick^ beslutsamhet, o^m tänk samhet, disciplin, 
försigtighet och föresynlig djerfhet när så påfordras. Dug- 
Uga lokomotivförare måste födas till sitt yrke så väl som 
sjömannen och soldaten. Vid valet af en sådan går man 
på de flesta ställen till väga med stor försigtighet; man 
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för dervid mera afseende pfi resultatet af en mångårig 
bekantskap med mannen, än på den undergångna piVf- 
ningen, hvarvid forarens förnämsta egenskaper: mod, kall- 
blodighet i faraUy omtänksamhet m. m. icke kunna tll- 
rönas. 

381. Hrari besti lokoMotirforareM giromii? 

Honom åligger att så noga som möjligt undersök^ 
de maehiner han skall föra, att tillse, det erforder- 
iiga verktyg och redskap för afhjelpande af mindre skal- 
der och bristfälligheter finnas tiU hands uti de förvar 
ringsrum, som för detta ändamål äro anbragte å lekor 
motiv och tender, och draga försorg om att machinen är 
behörigen försedd med vatten och bränsle. Vidare skall 
han hämta tillsammans vagnarna i tåget från de olika de- 
larne af stationerna, då godsvagnarna blifvit lastade på 
andra ställen, än der passagerarevagnarne äro stående, 
allt efter stationsföreståndarens anvisningar, och dervid 
iakttaga, att hastigheten ej är för stor, att vagnarne ej 
häftigt sammanstöta, och att den med vagnarnes sam- 
mankopplande och skjutande sysselsatta samt vid spår- 
vexlingarne etc. anställda personalen ej kommer i fara. 
Sedan nu tåget är i ordning, skall han på gifvet tec- 
ken af tågföraren (öfvertillsyningsmannen, öfverkonduk- 
tören eller packgodsmästaren) sätta det i rörelse lång- 
samt och utan någon häftig ryckning, fara fram medfö- 
reskrifven hastighet och dervid alltid vara uppmärksam 
på banans tillstånd och de signaler, som gifvas honom 
utaf banpersonalen. Han måste derföre alltid stå på ma- 
chinen med ansigtet vändt framåt, under det eldaren ser 
tillbaka, samt iakttaga tågets tillstånd och tågpersonalens 
signaler. Lokomotivföraren skall ovilkorligt och så fort 
han möjligtvis kan åtlyda de honom gifoa signaler, JFara 
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Ungsamt fram till iSjlationerila, utan f totar stadna på 
ritt ställe å bangården, och under uppehället så noga som 
möjligt undersöka sin machin, förse den med o^a samt 
göra rent i eldstaden. Till machinmästaren uppgifverhan 
rapport om resans förlopp. Att vidare redogöra fte alla 
hans åligganden under förefallande omständigheter^ såsom 
yid olycksfall etc, är här ej rätta stället. 

j382* Ivilka aro eldarens iligganden? 

peane är i alla afseenden lokomotivförarens biträde, 
^an inlägger på dennes uppmaning bränsle på elden, ombe- 
styr machinens smörjning och rengör på stationerna pan- 
na och eldstad. Han uppehåller sig för det mesta på 
förråds vagnen och sköter bromsinrättningen till densam- 
ma, hvilken såsom stoppningsmedel har betydligt infly- 
tande på säkerheten. Eldaren skall sä vidt göra sig för- 
trolig med machinens skötsel, att han, i händelse föra- 
ren skulle på något sätt förolyckas, i nödfall kan fOra 
tåget till närmaste station. Merendels förstå sig lldre 
eldare ganska väl på machinens gång. På många jem- 
vägar väljer man lokomotivförarnes efterträdare utan vi- 
dare omsvep bland de dugligaste eldarne, på andra åtar 
erfordras dertill en viss lärotid, hvarunder lokonioti?(9- 
råren skall synnerligen sysselsätta sig med deras under- 
visning. 

383é Hnra äro lokomotivforare oek eldare ilSiale? 

På de flesta väl underhållna banor bestå deras in- 
komster dels af stadig lön, dels af besparingspremier och 
extra vedergällningar för vissa tillryggalagda Ttgsträckrnr 
eller forslade qvantiteter. Det är alltid ändamålsenligt 
att taga de personers eget intresse medci spelet^ på 
hvilka åtgången af ett visst material i' hög grad beror. 
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Iiokomotivförarne tilldelas derföre £0 viss qvantitet bränsH^^ 
som de använda för frambringaQfbB af en v^9 verkan, j^ 
iex. transport af en vagn på en mils väg. Af behällr 
ningens värde erhålla de sedan en viss del (10-r2$ proc^ 
såsom belöning, så att de se sitt eget bästa till godo pä 
samma gåpg som de hjushålU åt förvaltniogea. Men då 
verkmästare och förmän kanna, genom att hålla maphi- 
nen i bättre eller sämre skick, betydligt inverka på bränt 
sleåtgången, så är det klokt att låta bvarje förare afstä 
en liten del af besparingarna åt nämde perspner^ hyarir 
genom de föranledas hålla mi^hi^erna i ,det ^ick, a^^l^ 
förbruka minsta möjliga qvantitet bränsle. På mång^ 
jernvägar gifvejr man eldarne dylika premier för bespa? 
ring af smörj ningsämnen och tilldelar verkmästarne lika- 
ledes en del deraf. Det skadar alls icke, om genom sä* 
dane premie-andelar dessa personers inkomster stiga gan- 
ska högt, ty sådant gör dem nitiska i sin tjenst och ska^ 
dar ej på något håll, alldenstund besparingarne stiga i 
förhållande till premierna. Extra belöningar tilldelas lir 
kaledes för tåg, som afgå på andra tider än de bestämr 
da, samt på några ställen till de förare, som gjort de 
flesta ordinarie resorna. 

Förarnes fasta löner uppgå från 800 till 2150 R:dr; 
premierna äro ofta lika höga, om ej högre. Eldarna hafv9 
550 — 1070 R:dr i lön och deras premier stiga till 140 
—270 R:dr R:mt. 

Genom detta system af premier, belöningar och straff 
i förening med de vedergällningar, som tågförarne åt'- 
njuta i förhållande till de tillryggalagda vägsträckorna 
och antalet af de forslade vagnarne, har ett helt upp- 
kommit, som i afseende på befordringen af gods samt eko- 
nomi och punktlighet uti tjenstgöringen ickelemnar något 
öfrigt att önska, så att de jernvägar, vid bvilka denna 
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organisation Sr genomförd, öfverträffa alla andra i dessa 
afseenden. Detta. är den fullkomligast utbildade delen af 
jernvägsförvaltningen. Idéen h&rtill har utgått från den 
utmärkte rörelse-direktören vid Leipzig-Dresden-jemvlgen 
hr Busst, söm skapat de nu gällande formerna för hda 
det Tyska biljett-, packgods- och varugods-expeditions- 
väsendet, och hvars förtjenster om jernvägarne hvarken 
kunna nog uppskattas eller på långt när äro så kända 
yPom de borde vara. 

.365é llTilka personer hafra i stationena Mackbier- 

■as skötsel om händer! 

De så kallade stations-eldarna som ombesörja ma- 
chinernas uppvärmande, och putsarne som hafva had 
om lokomotivernas renhållning. Äfven dessa, hvilka kon- 
sumera betydliga material-qvantiteter, undfå på de fc- 
sta ställen besparings-premier. Stations-eldarna erhålla 
för hvarje lokomotivs uppeldning en viss mängd yed, 
spånor etc. och putsarna månadtligen en viss qvantitet 
rengörings-ämnen, såsom ull, terpentin, rofolja, bppar, 
trippel, kalk etc, och vissa delar af besparingens värde 
tilldelas dem efter inköpspris. Äfven denna inrättning 
bär sig förträffligt, så vida förmännen vaka öfver arbe* 
Xéfé noggranna utförande. 

386. Inni ir den femte afdelningen af JenTip- 

förraltningen Inrättad^ eller kontrollen ock fCmlt- 

ningen af penningeangelågenketenaf 

Denna sönderfaller i fyra hufvuddelar: 

a. bokföringen af fakta i deras förhållande till pen- 
ningeväsendet; ombesörjes utaf ^bokhålleriet^ un- 
der ledning af en bokhållare. 
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b. bokföringen af sjelfva penningeuppbörden, inkasse- 
ringar och utgifter på centralorten, samt medlens 
förvarande, hvilket allt sker genom ^^kassan^^ eller 
kassakontoret under kassörens tillsvn. 

c. detalj-utbetalningar å lönerna, betalning af en del 
räkningar etc, hvilket ombesörjes pä alla delar af 
jern vägen af en eller flere aflöningskommissarier. 

d. kontrolleringen af tillgängarne i reda pengar, ute- 
stående fordringar etc, som sker genom en eller 
flere kontrollörer. 

386. Hfilka äro bokhllleriets göromil? 

Alla uppgifter, verifikationer, räkningar och skrift- 
liga uppsatser, af hvad namn de vara må, hvilka angå 
inkomster och utgifter inom hela jernvägsförvaltningens 
omfång, ingå till bokhålleriet. Här införas de i åtskilliga 
hnfvud- och kassaböcker, i hvilka en mängd särskilda 
konton äro öppnade för åtskilliga dels personer dels ma- 
terialier, och ordnas pä sådant sätt, att man med lätthet 
kan ur böckerna erhålla svar på alla de förfrågningar 
som kunna göras med afseende på jernvägens penninge- 
angelägenheter. Böckerna böra lemna en öfverblick öf- 
ver inkomster och utgifter i och för trafiken, material- 
leveranser, aflöningar, gratifikationer, premier, köpeskil- 
lingar, kostnaden för lyshållningen, jernvägsunderhållety 
anskaffningen af lösören, reparationer af alla slag, pen- 
ningeställningen i förhållande till andra jernvägar, läka- 
revård etc, derigenom, att samtlige från hela banliniea 
inlöpande verifikationer, som hafva afseende på deäsa om- 
ständigheter, här införas uti föreskrifna konton eller af- 
delningar. Verifikationer och räkningar blifva här gran- 
skade^ sedan föreständarne för den rörelsegren^ de angå^ 

13 
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intygat deras riktighet, och föreläggas sedan direktionen 
för erhållande af dess intyg, att de öfverensstämma med 
gällande föreskrifter och stadganden. BokhåUeriets arbe- 
ten äro i anseende till omfånget af en jernvägsrörelses 
angelägenheter och mångfalden af de föremål, för hvilka 
dessa böcker skola redogöra, lika så invecklade som be^ 
tydande. Bokhållaren har derföre på de flesta större ba- 
nor till sitt biträde flere assistenter, expedienteri rftknani 
och skrifvare, 

. 387. 1 kTilken form foras JerBTigsfSrTtltBligeu 

böcker! 

Vid några jernvägar begagnar man det dabbk Ita* 
lienska bokhålleriet, vid andra åter och företr&desvis Tid 
statens jernvägar föras böckerna efter det enkla bokbåt 
leriet för att få dem mera i öfverensstämmelae med 
bokföringen uti andra förvaltningsgrenar. Båda aystmerna 
hafva sina företräden. Det förra medgifver en hastigare, 
det senare en noggrannare och mera detaiUerad Atffraigt 
af förhållandena. 

388. iHra åro (»okbillarpe iltaMe? 

Dessa vigtiga oeh, med fordran på en vis^ luUkon-r 
lighet, mycket sällsynta tjenstemän äro äfven h5gt iflA» 
nade. Deras aflöning är allt efter jernvägens betydenhet 
1350 — åOOO R:dr R:mt. 

389. Hfilkt iro ktssaas giromålf 

' Sedan räkningar och bilagor blifvit uti bokhftUeriet 
införda under sina särskilda konton oeh af direktionen at- 
testerade, öfverlemnas de till hufvudkassan, som, ienlig* 
het med gällande öfverenskommelser, föreskrifter eller 
anordningar utaf direktionen, ombesöiger inkassering eller 
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inbetalning af de ifrågavarande penningebeloppen, sedan 
likväl deras öfverensstSmmelse med n3mde anordningar 
blifvit fdrut pröfvad. Vid privatbanorna, der man söker 
göra de disponibla penningarne räntebärande, tillhör det 
kassan att afgifva förslag dertill; den har vidare tjen- 
stemännens kautioner och deposita om händer, indrifver 
ådömda penningeböter och skulder samt bokför alla dessa 
omständigheter, allt efter som behofvet påkallar, sä att 
man alltid kan få en klar öfversigt af kassans åtgärder. 
De böcker, som här föras, äro visserligen mindre om- 
fattande än vid bokhälleriet, men erfordra likväl, såsom 
alla kassagöromål, en nästan stöire sorgfällighetoch^am- 
^etsgrannhet. Kontanter och handlingar förvaras meren- 
dels uti tvänne eldsäkra kassaskåp. De mindre betydliga 
sommor, med hvilka de löpande utgifterna för den van- 
tiga trafiken bestridas, förvaras i mindre kassaskåp, till 
bvilka kassören ensam bar nyckeln. Till de större skå- 
pen finnas tre nycklar, som äro*i förvar hds kassören 
ooh tvänne direktionsledsmöter eller högre embetsmän, 
bvilkas närvaro och tillåtelse är erforderlig för skåpens 
öppnande. Åfven kassören har till sitt biträde assisten- 
ter, räkenskapsförare m. fl. Kassörernas aflöning är i 
aiknfinhet högre än bokhållarnes ocb uppgår till 1600 — 
4800 R:dr R:mt. 

390. Hvari bestir afloningskomiiiissarieui T«rksanih«t? 

Han skall ombesörja utbetalningen för alla räknin- 
gar, som ej liqvideras direkte i kassan, äfvensom utdela 
lönerna till banpersonalen och tjenstemännen på grund 
af anvisningar från kassan, hvilka upptaga de olika bö- 
tes* ocb skuldbeloppen och bidragen till sjuk<<> och pen- 
sionskassor samt förteckningen på löner ocb arfvoden. 
ffan gör derjemte, i sällskap med chefen för hvarje af- 
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delning, rfisor utefter linien på vissa pä förhafid utsatta 
dagar, och utdelar penningarne antingen ät hvar och en 
löntagare särskildt eller, säsom för arbetslagen Sr bruk- 
ligt, åt förmännen, och förer med sig tillbaka qvittonpft 
utbetalningarne. För genomförande af det system, att 
hvar och en emottager sin betalning eller aflöning, hvilr 
ket är särdeles godt till förekommande af bedrägerier 
och misstroende, vore det fördelaktigt, att man för redo- 
görarens resor anskaffade de allt mer och mer brukUga 
sä kallade vefvagnarne (draisincr), bvilka förena snab)>het 
med en lätt behandling. 

391. Inni ailinas koMmlssarierne! 

De hafva utom 1350— -1870 R:dr i fast lön, meiv 
endels resepenningar och sä kallade ipissräkningspengar, 
aildenstund utbetalningen af större summor, fördelade i 
små belopp^ bvilka nästan alltid utgå i mindre myntsorterf 
som oftast är förenad med förluster. Fä mänga Tyska 
jernvägar skötes aflöningskommissariernes befattning icke 
särskilde tjenstemän^ utan af någon bland ka&sans eller 
bokhålleriets medlemmar; på några ställen verkställas M- 
v6n liqviderna utaf chefen för jernvägs^affärerna, ingeT 
miörerna^ inspektörerna etc, hvilket dock allt för myc- 
ket ingriper uti dessa, vid sådana göromål mindre yaoa 
embetsmäns öfriga befattningar. 

392. Ifilkt &ro kontrollirenias g^r^Mil? 

Sjelfva deras benämning gifver ett begrepp derom^ 
Det tillhör kontrollören att oförmodadt infinna sig på 
ställen, der jernvägens kassör förvaras, och att opga. 
jemföra böckernas uppgifter med de kontanta tiUgängaroa 
och beloppen af obetalta frakter och utestående fordrin- 
gar af alla slag, att beräkna inkomst^erna af biljettfdr- 
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sSljnirigen etc, genast anmäla till direlLtiolien de oord- 
ningar, som kunna förefinnas, och sjelf, om sä påfordras, 
lata arrestera den tjenstéman, genom hvars förvållande 
sådant skett. Kontrollörernas aäöningar uppgå från 1600 
till 2,670 Rtdr. 

393. Omfattair nä dessa; ofraii beskrifnå feM for- 
taltnings-departémenter alla grenar af JernTägsför- 

faltåingen f 

Blott i allmänhet och i stort taget. Att här ingå i 
detaljerna af de många mindre, ehuru hvar för sig sjelf-*- 
händiga förvaltningsgrenar, som finnas vid många jern- 
vägar, medgifver ej utrymmet; så t. ex. återstår förvalt- 
ningen af de elektriska telegraferna, biljettmagasinerna, 
byråmatérialierna, tryckeriaffärerna m. m., som vi nu, 
förbigå. Deremot skolfa vi bär nedan redogöra för tvänne 
vigtiga förvaltningsgrenar, nämligen pensionskassan och 
beklädnadsväsendet. 

394. På bråd sätt understödjas sådane JernTågstJen- 
^temån^ som ^enom Slder eller olyefcsUndelser åro 
oförmögna att tjenstgörå^ eller genom sjukdom hin- 
dras derifrin^ äfVensom deras enkor ock efterlem* 

nade barn! 

Endast i högst fä länder räknas tjenstemännen vid 
jernvägarne, dessa må nu vara statsbanor eller icke, bland 
verkliga statens tjenare, och åtnjuta derföre i dessa län- 
der inga anspråk på pensionering utaf densamma. 

Följande andra korporationers föredöme, t. ex. tjenste- 
männen vid bergsväsendet, åtskilliga handtverks-skrån och 
frivilliga sällskaper m. fil., hafva derföre jernvägs-tjenste- 
männen grundat understöds- och pensionskassc^, hviUca 
erhållit inkomster dels genom frivilliga ellef aftvingade 
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afgifter af tjenstemännen , dels genom direktionernas bi- 
drag genom anvisning af böter, skänker etc. Ehuruvål 
dessa afgifter äro pä mänga banor rått tryckande fdr 
tjenstemännen, och direktionernas gäfvor ofta nog varit 
ganska betydliga, sä har likväl, i anseende till otillräck- 
ligheten af medel för ett kraftigt understöd, rättigheten 
till pensioner och understöd pä de flesta ställen mästift* 
skrankas till ett minimum, som varit föga hugnesamt föip 
delägarne. Större delen af dessa kassor gifva 33 — 66 
proc. af lönen i pension efter en tjenstetid af 40-i-46 
år, . eller vid sädane olycksfall uti tjensten, som göra 
mannen till krympling, samt medgifva ej någon utdelning 
förr än efter det tionde tjensteåret, ehuru tjenstemännen 
fä skatta dertill ifrån det första. En person, som efter 
9{ är blifvit oförmögen till tjenstgöring, erhåller säledei 
hvarken för sig eUer för hustru och barn något under* 
stöd. 

• 

395. Inru förvaltat pensions- ock nnlerstols-kas- 

sorna? 

Dä fonderna till mesta delen äro tjenatemåanena 
egendom, förvaltas de på de flesta banor genom elt blukl 
dem sjelfva valdt utskott under jernvägsförvaltningana lilk* 
syn. Utskottet bestämmer pä grund af gällande regle- 
menten pensionsbeloppen, pröfvar rättigheterna dertill etc. 
Kassa- och räkenskapsgöromålen skötas ä vederbörande 
jernvägskontor. 

396. Inm sknlle medel knnna pk indaMklaeiHgl 
sått anskaffas till förbittrande af deisa flrkU- 

landen ! 

Derigenom, att man sammansloge lifidrsäkringaan- 
stalterna för passagerare med understödsanstalterna iör 
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ijivalidef ibland jerDfSgstjeD&tendähttéD samt deras enkor 
och faderlösa barn. Detta kunde bftst ske genom infd^ 
rande af én allmän försäknngsanstalt för passagerare, till 
htilka premierna betaltes genom en högst ringa förhöj- 
ning utaf biljettpriserna. Om en resande uti första klas- 
sens vagn erlade en förbdjning af 9 öre, utan afseende 
på Vägens längd, o<:h en andra och tredje klassens pas- 
sagerare, som reste längre än fem mil, erlade 4 Öre, så 
skulle man genom den derigenom åstadkomna summan, 
berftknad efter ett medelvärde af den Tyska jernvägstra- 
fiken^ blifva i stånd att till hvarje dödad passagerares 
anhöriga utbetala 8000 R:dr^ åt hvarje illa skadad pas^ 
sagerare 1339 R:dr, samt åt hvarje Imdrigt skadad 53S 
R:dr R:mt, och jernvägstjenstemännéns understöd och 
pensioner skulle kunna på ett vackert sä(t förbättras^ 
litfin ått dädanefter några bidrag till pensionskassan he^ 
höfde af åetn erläggas. (Se ^on Webers skrift: ^Die As* 
sekuranz der Eisenbahn-Passagiere in Verbindung mit 
den Unterstfitznngs-cassen ffir Eisenbahnbeamte^ Leipzig, 
teubner 1856.«) 

Det allmänna jernvSgsförslkringsbolaget i Berlin har 
förtjenstea af att aldra först hafva satt dessa idéer i 
verket och gjort jernvigsförvaltningarna förslag i denna 
anda. larättoingen har dock hitintills strandat mot för^ 
hållanden, hvilkas närmare utredning ej hörer hit. 

397. Inni bestrides likarevirdea for Jenivigstjeft* 

itemaDBen! 

För det mesta betalar förvaltningen ur rörelse- 
kassan denna vård, så väl som en del af eller ock hela 
underhållet under sjuktid^n. Vid de flesta banor äroac-' 
körd uppgjorde med läkare om deras bitrftde, då jern- 
vägspersonalen konraier i behof deraf.- Man bar i Frank- 
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rike och England mera än i Tyskland egnat uppmärk* 
samhet ät anskaffande af medicinalvård vid olyckshändel- 
ser. Der finnes alltid på hufvudstationerna fältapotek, 
förbindningsredskap etc. tillreds i föreskrifvet skick. 

398. Håste JernvågstJensteinänDeB vara klidda efter 

▼issa föreskrifter? 

I Tyskland, Frankrike och Belgien har man nästaa 
öfverallt genomfört tjenstemännens uniformering ända till 
de högsta graderna. I England har man i och för tjen- 
sten mera praktiskt ätnöjt sig med uniformerande af en- 
dast den personal, som stär i närmare beröring med pu- 
bliken, och gifvit de öfriga vissa tjenstetecken. Uni- 
formering af tåg-, stations- och polistjenstemännen är 
nödvändig och dess utsträckande till handtverkspersont- 
len kan visserligen, om uniformerna äro enkla, hafvt 
sina fördelar, såsom åstadkommande en mera militärisk 
pli, men medför också derjemte stora olägenheter. Uni- 
former föra alltid med sig en sträng rangskillnad, som 
hindrar ett fritt och hushållsaktigt användande af tjen- 
stemännens krafter och föranleder söndringar af allebanda 
slag. Den lägre handtverkarpersonalens uniformer hindra 
sina ägare att i fullt mått använda sina krafter, af det 
skäl, att bevarandet af uniformerna, som merendels icke 
äro så billiga som de vanliga arbetskläderna och der- 
jemte ej få vara smutsiga och sönderrifna, är förenad 
med besparing och förmåner vid tjenstgöringen;. härutaC 
följer naturligtvis, att h varje arbete, som kan skada uni- 
formen, om möjligt undvikes, och att personalen af detta 
skäl till och med ej vill vistas ute, då väderleken 
är dålig. Uniformeringen af dessa tjenstegrader medför 
derföre ren misshushållning, sä vida den ej såsom i Frank- 
rike endast består af lika tillskurna bluser eller jackor 
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och mossor. Sårdeles 3ndamålsenlig 3r den beklädnad af 
den lägre banpersonalen, spårvexlingsställare, bromsare 
och banvaktare, som i anseende till dess praktiska nytta 
i England blifvit en slags frivillig uniform, 'nämhgen grå- 
bruna manchesterbyxor och jackor samt lackerade mös- 
sor med bolagets nummer och initialer. 

399. Hnra iro JeriiTåi^stJenstemånnens nniformer be- 
skaffade^ och hnrn betecknas deras olika rang! 

Det gifves for närvarande knappt sä mänga militä- 
riska som jernvägs-uni former; de olika beteckningssätten 
af tjenstemännens grader äro nästan lika sä många som 
det finnes jernvägan I England har man mycket ända- 
målsenligt för nästan alla polistjenstemän vid jernvägarne, 
tillsyningsmän m. fl., öfver hela landet antagit kronans 
konstapel-uniform. Ingen resande kan misstaga sig om till 
hvem han bör vända sig i och för sina angelägenheter. 
De högre embetsmännen bära der icke någon uniform. 
På fastlandet har den resande ingen ledning af de olika 
beteckningarne. I Fraakrike antydes tjenstemännens rang 
merendels genom det olika antalet ränder kring mössan 
och broderierna på kragen. I Preussen begagnar man 
mihtäriska kännemärken: epaulelter^ broderier, passepoiler 
m. m. I Österrike och Sachsen använder man de enk- 
lare och billigare Österrikiska militärbeteckningarne, hvilka 
utmärka rangen genom bredden på listerna och antalet 
stjernor på kragen; på några ställen åtskiljer man byrå-, 
ban- och tågpersonalen genom färgen på rockarna. Vär- 
jan saknas nästan aldrig i de Tyska jernvägs-uniformer- 
na. Såsom ett exempel meddelas härnedan ett kort ut- 
drag ur ett fullständigt genomfördt uniforms-reglemente 
vid de Sachsiska statsbaHorna. 
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Detta reglemente börjar med Goans-ministern såsom 
högste chefen för jernvägsväsendet och den första afdel- 
ningen omfattar i tre klasser de administeriela rädgifvar- 
ne, som blott bära hofuniformer^ de egentliga jernrägs- 
uniformerna börja med 

Afdelningen II. 

4 klassen: Jernvägsdirektörerna: 

Svart vapenrock med gröna uppslag och 
hvita metallknappar; på kragen en tredab- 
bel silfvergalon, 1 tum bred, på hTilken 
sitta 3 guldstjernor; svarta byxor^ trekan- 
tig hatt med fäste och porte-^pée af silfver. 

5 klassen: Bisittare uti direktionen: 

Lika klädsel med direktdterna, men endast 
tvä stjernor på kragen. 

6 klassen: Öfverinspektorer för rörelsen och 

machinmästare: 

Enahanda kläder som de föregående^ men 
med en stjerna. 

Afdelningen III. 

7 klassen: Afdelnings- och rörelseingeniörer^ 

kassörer, 

bokhållare, 

aflöningskommissarier och 

direktions-sekreterare : 
Lika kläder med de föregående, men en- 
dast tvådubbla galoner på kragen odi tr$ 
stjernor. 

8 klassen: Sektionsingeniörer, 

bangårdsinspektorer, 

godsförvaltare, 

räkenskapsförare. 



tttachinföfvättbides-ftsshtehtei', 
kassaförvaltnings-assistenter, 
registratorer och 
beklädnads-inspd[torer t 
Kläderna lika, meti med två stjernor. 

klassen : Ingeniör-assistenter, 

föreståndare for mindre bangårdar, 
öfvertillsyningsmän, 
biljettförsäljare, 
▼artigods-expedienter, 
paekgods-expedienter^ 
lokomotiylörare, 
räkne-assistenter, 
expedienter i hafvudbyrån, och 
telegrafinspektorer : 
Samma kläder, med en stjerna. ÖfvertiH- 
syningsmännens rockar äro i likhet med alla 
deras, som stå i omedelbar beröring med 
allmänheten, utaf ljust brungfått kläde, hvar- 
jemte de bära en väska för sina papper. 

Afdelnin^n IV* 

^ klassen: Öfverbanvaktare, 

assistdRtcr vid van»^ o^h packgodsbesty- 

rdlsen) 
Iraktttppbötdsmäii och frvktbNfbärare, 
påekniästard^ 

vågmlstare i vammagatfitientf/ 
godsmästaro <iti rttrumigisincma 1 kl, 
varuikrifvare ocb 
föffådsmftsMe 1 kL: 

Rookair af gråbnm fät^^ mal en enkel ga- 
k»' på kragta ochv tire istjanm*» Assistei^- 
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terna bära svarta rockar med samma be- 
teckning. 

11 klassen: Tillsyningsmän, 

godsmästare 2 kL, 

förrädsmästare 2 kl, 

byrå- och kassa-betjening, 

telegrafister, 

förrå dsmästarnes biträden^ 

dörrvaktare och 

bärare samt pålastare : 

Gråbruna rockar med enkla galoner ocb 
tvä stjernor. Lastare och packare bSra i 
tjensten jackor med uniformsknappar^ grönt 
kragar och uppslag. Dörrvaktarne hafva pä 
bröstet en bricka med inskrift: ^^dörrvakt' 

12 klassen: Tillsyningsmännens biträden, 

yagnsmörjare, som åtfölja tågen, 
banvaktare, 
spärveilingsvaktare, 
coaksvägare, 
signalvaktare, 

ringare och uppassare samt bärare och la- 
stare: 

Bock i burnusform utaf gråbrun färg med 
gröna uppslag och en stjerna på kragen. 
Bärarne hafva brickor på mössan med in- 
skrift: ^•'Bärare vid Sachsiska statsbanan*. 
Banvaktarne bära mössor eller bredakyggi- 
ga gråa hattar, försedde med stationannm- 
mem i stora siffror. Alla tjenstemannens 
mössor äro af Österrikisk form, prydda med 
en eller flere ränder af silfver eller gröna 
snören, allt efter Ijenstemlpnens rang. 
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Frampå sittef ett bévingadt silfverhjul och 
en kokard af biadsilfver med hvita och grötaai 
prydnader. 

K). Skola tjenstemannen sjelfra bekosta sig ani- 

formen I 

Väl de högre, men de lägre erhålla vissa, fullt till- 
ckliga beklädniagspenningar, hvarjemte en särskildt an- 
llld så kallad beklädnadsinspektor tillhandahåller dem 
föreskrifna tygerna till eit beståmdt pris. Förhvarje 
)gg är en viss slitningstid fastställd, och förstöres det 
rat, sä drabbar skadan personeta; räcker det åter län- 
e, så bhr det en vinst för ägaren. Hvarje tjénsteman 
r en beklädnadsbok, uti hvilken införes priserna oeh 
dem etc. på hans uniformspersedlar och en fullständig 
kning föres öfver hans affärer i detta hänseende^ Allt 
tta ombesörjes af beklädnadsinspektoren. Vissa plagg 
r särskilda ändamål, såsom ytterstöflar, störa pelsar, 
ttenstöflar m. m., äro merendels förvaltningens egendom 
b utlemnas åt personalen endast för tillfälligt begag- 
nde eller att nyttjas under vissa årstider. 

)h Ir JernTågsförvaltningarnes organisatioB ofvor* 
alU lika ned den nii beskrifnaf 

Ja i allmänhet, åtminstone i Tyskland, öfverens* 
Simma de härutinnan, likväl afvika många jernvägar 
filrån så väl i detaljerna som äfven någon gångihuf- 
dsakligare delar af organisationen, beroende i synner-* 
t pä de olika länder, till hvilka de höra. De Eiigel- 
a jernvägarnes styrelse utmärker sig för stor enkelhet 
h on jnindre skarp begränsning af göromåleo, så att- 
mm^ personer ofta användas, allt efter behof, till för* 
ttaode af de mest olikartade gdrömål, hvarigefiom vin« 
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nes den största besparing. Engelsmannen Sro Snnu all- 
tid mistare i jernyagarnes så tSI byggnad som drift. 
Den Fransyska jernvägsorganisationen utmärker sig för 
centralisering af de ledande myndigheterna i banans huf- 
THdpnnkt. Man har derjemte här gjort b5rjan med mångt 
förträfiliga inrättningar, säsom bland annat sportelväsen- 
éet. Till stor fördel för de Fransyska jernvägsafRh^ma 
har man följt Engelsmännens exempel att sammansmälta 
flere jernvägsförvaltningar till en stor. 

402. Irad förstir van ned spoftlei odi ifwrtel* 

fisendel 

MedI ercfet sportfer (tantiéme) Betecknar mm allt éf* 
ter omständigheterna Yissa andelar antingen uti behåll^ 
ningen utaf ett företag eller uti de besparingar tttaäljt-* 
kats göra uti åtgången af Yissa förbrukningsmateriafier. 
Sportel* (eller tantiéme-)systemet äf detförnuftseiillgaite» 
på moralisk grund bäst fotade system för en jenrrlgtföfM 
valtning, och deijemte det, som i alla afseenden éHytlder 
ilen största säkerbeten, derigenom att hela fSretdgeli ge** 
mensamma intressen sammanväxa med braije tjénslefltlHH 
enskilda fördelar. Enligt detsamma skall utaf förralt- 
iringens vinst så och så stor andel fördefas mellHi jem- 
vägens högre tjenstemån efter den dier den fftrdelaäig»- 
grunden, hvarvid de fasta lönerna, som hiir ku&at Tsra 
mjndre, äro éea bästa måttstocken* MaB katt tflMda 
sportler utaf så väl brutto-» och nettovinst Mm atif Imk 
aparingar. 

I första faUiet heter det: Utaf jemvlgeiui totatitt^ 
komster skota så odi så många procent fördekar hmDm 
personalen i fIrhållsBde liH aflöningames itiMMB^ Dtoit 
fördelning af sportlema är mycket beqvim attwfcgtHk, 
emedan utgifterna bär lemnas vtaa allt ateeado* DgrktM- 
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Cydér härvid lika mycket för tjenstemännen, om man med 
en utgift af två R:dr vinner blott en, endast att Mal' 
inkomsterna äro stora. 

Den andra grunden för sportlernas fördelning Sr 
bättre; enligt denna beräknas de efter nettobehällntngen^ 
och det heter nu: Utaf vinsten för förvaltningen skola, 
efter afdrag af alla kostnader, tjenstemännen erhålla en 
viss andel till fördelning mellan sig. 

Härvid inser hvarje tjensteman tydligen, att för 
hvarje tillopp af trafik, han kan tillskynda jernvägen, till- 
växer äfven hans inkomster, och att en del af värdet för 
hvarje besparing, han kan lyckas göra, alkid tillfaller 
honom. Hvarje tjensteman från den högste tiH den läg- 
ste skall med användning af ett sådant system bringas 
till sträfvan att öka trafiken och minska utgifterna^ 
På det sistnämde afsigt ej måtte lända till skada förlik 
kerheten eller försummande utaf materietens ordentliga 
miderhåll, är det dock nödvändigt^ att strängare straff 
fastställas å för underlåtelser hämtinnaii, än annars är 
brukligt, od) att man genom tjensteackord på längre tid 
9ör personalens eget intresse införlifvadt med materie- 
lens undenhåll. Detta sportelsystem^ som blifvit antaget 
af Paris-Orleans- och den Fransyska Ostra-jernvägeoi^ 
kan man ej nog mycket rekommendera. 

Äfven den tredje formen för sportehrisendet bar 
sina fördelar; den ntahgen, som tillämpar prineipen faAr^ 
för på hvarje särsUid gren af lernvägsrörelsen (t. ex« 
förbrukningen af bränsle, rengörings- och smdrjnngnnnu*- 
teriålier etc,), och som redan är använd nästan öfverallc, 
ehomväl ej i tillräcklig uteträckningé -^ Grondema häv<» 
vid äro idljande: Det ena eller andra åiet anlagen såsom 
normal-år i afseende på utgifterna^ e]|«r ock fattställas 
vissa procent af inkomsterna såsom noraalbebpp iJk de» 
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samma. Om nu de blifvande utgifterna understiga detta 
belopp, sä erhålla tjensteroSnnen en viss andel af öfver- 
skottet. Denna form föranleder väl sparsamhet, men 
sporrar dock ej till verksamhet i och för trafikens förö- 
kande. Att tillämpa den i detalj å hvarje enskild rö-» 
relsegren är mycket svårt, dä man sällan uti den in- 
vecklade härfvan af det heta kan med säkerhet bestäm-* 
ma besparingarnas storlek för hvarje särskild del. (Se 
författarens skrift: ^^Das Tantiémesystem^. Chemnitz, 
Ernesti 1849.) 

403« Irail Menas med Jernvagars odi Jenvigsfir-' 
valtaiagars sammanslående (fnsion)? 

Det kunde ej undgå Engelsmännens och Fransmän-^ 
nens praktiska sinne, att en jernväg drifves under desto 
ogynnsammare förhållanden, ju kortare den är. EostDa- 
derna for generalförvaltningen äro desamma fÖr en kort 
som för en lång jernbana; rörelsematerielen mfiste för 
den förra bltfva utan all proportion till längden, vidlyf- 
tig och dyr m. m. Vidare är en liten jernväg, ja till 
och med en förening af mindre jernvägar mera utsatt ffe 
inflytande af konkurrensfOrhällandsn, än långa Knier un* 
der en förvaltning, med hvilka den handlande aihhänhe- 
ten hcldre ingår affärer, än med en mängd mindre an- 
gränsande banor, med hvilka förhandlingame naturligtm 
blifva besvärligare. Likaledes är rörelsematerielens nlit* 
ning ä de senare ofördelaktigare. Förvaltninganie af nå- 
gra mindre jernvägar i England, som utgrenade sig Crån 
den stora London-Birmingham-banan, beslöto af desaa akll 
att slå sig tillsammans med denna. Direktionenia afgingo, 
alla rättigheter och skyldigheter öfvertogos af denstArré 
jernvägens styrelse, banorna blefvo dess egendom/ och 
ett bolag bildade sig af alla de förra under namn af 
^North-weslern-railroad-Gompany^. Då na följderna f5r 



805 

alla dB förenade limérnav så vM stora sobr små, blefvd. 
särdeles fördelaktiga, så förstorade sig föreaingen sBarV 
och till den 18f Svensk mil långa London-Birminghamw 
jernvågen slöt sig snart det väldiga jernvägsnät^ som na 
mnehålJer 123 Svenska mil i längd och pä hvilket dag-> 
ligen afgå 218 tåg. Nästan alla Engelska jernvägar följde 
det gifna exemplet^ så att de inemot hundra jernvägs-^ 
bolag, som funnos inom landet, förenade sig till tio större 
och omkring tjugo mindre förvaltningar, af hvilka de 
förra fortfarande genom köp eller frivilhga öfverenskom- 
melser med sig dagligen införlifva delar af de senare^ 
På samma sätt har det tillgått i Frankrike, hvarest alla 
hufvudvägar med sina bibanor äro i händerna pä några 
få, till en del ganska stora octi inflytelserika bolag, af 
hvilka nu finnes ett antal af 16. Driftkostnaderna hafva' 
till följd deraf i England nedgått till öfver hufvud 40 proc- 
och i Frankrike till 46 proc^ af bruttoinkomsterna, t 
Tyskland hafva inflytanden, hvilkas närmare beskaflfenhet 
vi här lemna åsido, till skada för de korta linierna hit-' 
intills förhindrat åstadkommandet af större jernvägsföre-^ 
ningar, hvarmed man dock i närvarande stund på venstrtf 
Rhein-stränden synes hafva gjort en början. 

404. Stå Tysklands Jernfågsbolag belt ocb hillet 
afsöndrade fråli bvarandra? 

Nej. Ett betydligt antal stats- och privat-banoi' 
hafva sinsemellan upprättat föreningar, hvilka, för att be-* 
fordra gemensamma trafiks tadganden, ingått öfverenskom-^ 
melser om vidtagande af vissa gemensamma åtgärder, t. 
ex. vagnars fortgående och varors fortskaflande å alla dr 
förenade banhnierna, gemensamma passagerarebiljetter etc- 
ete. Sädane föreningar äro: den Nordtyska, den Me-' 
deltyska o^ s»- v. Genom dylika föreningar bar mao». 
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<i8tridigt Ttinnit titoriiordeiitligt my(iet i afséende på 6tt 
ändamälseoligt begagnande af rörelseparken, en större 
skyndsamhét i bef<nrdringssS[tten, beqvamlighet så vll nå 
resorna soiii varornas förvändning, billighet i transpor- 
terna m. ihr, likvål knnna fördelarne af de lått bmtfiai för- 
bindelserna mellan dylika föreningar, som sakna en le- 
dande och kraftig medelpunkt, på intet vis tippvlga de 
fördelar, sotti erbjddas af en verklig sammansmältning af 
llere angrånsande jernvågars intressen och sammanslåen- 
det af de söndrade förtaltningarne nnder en centralsty- 
relse. 



totrtÉ KkPittet. 



Statistiska uppgiften 



StAtistiska enheter. 

Statistik kallas den vetenskap, som Kr attsammai- 
stålla de tilldragelser i folkens lif, hvilka kanna med tal 
uttryckas, på det sått, att man derutaf kan hårleda all- 
männa resultaler och lagar. 

En statistik öfver jernvågsvåsendet har alltså tHl nv* 
remål att på sådant sått sammanställa de siflértaly son 
angå traGkmassorna, deras rörelse och rigtniag, samt 
personalen, apparaterna och byggnaderna, alt i^an ur da 
albnänna resukaterna kan draga slutsatser och priocipei^ 
för jernvägsväsendets förvaltning och behandling.- 
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i För att kuDtta jemfdra lika med lika, aå kUnför maiif 
i statistiken rörelsens resal täter tiU vissa enheter. . . 

De enheter^ som förekomma i jernvägsstatistiken^iro: 

en cemnermilf h varmed förstås en d^ntner traas«« 
porterad en mils väg; 

en passageraremili d. 3. en passagerare fortskaf** 
fad en mil; 

en vagnmily d. 9. en vagn, lika mycket af hvad 
slag, framforslad eq mil; 

en axelmili 4. ä. en belastad eller obelastad axel 
fortskaffad en mil, och slutligen 

en lokomotivmilf hvarmed förstås ett lokomotiv, 
som genomlupit en mils våg. 

JernTågsvisendets och JenragsbyggnadeB» atvecklliigL 

England ägde år 

1801 11,4 Svenska mil kofbanof lör håstkraft^ 

1804 19,1 „ „ „ 

1810 27,7 

1812 33,4 „ 

1816 35,5 „. y^ » 

1819 43,9 kolb. f. håstkr. o. lokomotiv af äldsta konstr. 

1825 67,7 „ 

1828 77,8 „ ,, „ „ 

1829 öppnades Liverpool-Manchester-jernvågen. 

1830 90,6 Sv. mil jernv. för lokomotiv- o. hästkraft. 
1834 130,6 

1839 170,1 

1840 234,2 

1841 258,4 

1842 279,5 „ 

1843 293,8 
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1844 323,3 Sv. mil jernv. för lokoAiotiv- o. häsikraf^. 

1845 352,6 

1846 416,1 

1847 542,3 

1848 673,9 „ „ „ 

1849 819,8 „ • ii 

1850 949,4 

1851 1008,1 

1852 1064,9 

1853 1104, i 

1854 1213,0 „ ,i 
Betta utvisar ea tillväzty som motsvarar omkring ea 

half Engelsk mil dagligen. 

Jernvagarne betäcka landets yta med omkring en 
half Svensk mil på qv.^milen. 

Det intill är 1851 derför utlagda kapital stiger tilt 
inemot 6700 millioner R:dr R:mt, så att eo mil jernväg 
kostar ungefär 5,500,000 R:dr. 

Belgien ägde år 

1835 1,9 Svenska mil statsbanor^ 

1836 4,i ff yr 

1837 13,5 fr >y 

1838 24,0 „ ,, 

1839 28,9 „ „ 

1840 31,1 „ „ 

1841 35,4 „ ,^ 

1842 41^ y, y, 

1843 46,1 „ ,y 

1844 52,0 „ „ 
1853 52,0 ,> „ 

dessutom har JBelgien medgifvit byggandet if 187,7 
mil privatbanor, af hvilka redan år 1853 52,3 oeh 1855 
78^7 mil voro öppnade för trafiken; der«i sammankgda 
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h var således må slutet af är 1855 130 mtl, hvilr 
gör omkring en half mil pä qvadrat-mrlen. 

Privatbanorna hafva tilisammans kostat 181 och- 
banorna 124 millioner R:dr. En Sveni^ mil kostar 
les i medeltal 2,260,000 R:dr; 

Tyskland ägde är 

J826 4,9 Svenska mil kolbanor för hästkraft. 
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AX dessa jernvägar tillhör» 398 tnil enskilda bpbg 
418 mil staten. Pä qvadral^-inilen kan man h%^ 
fta ungefär I mil. De hafva kostat nära 784 milRo^ 
eller dägot mer. ^ 960,000 R:dr per mil. 
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Huru (^ka for öfrigt aoUgpiogslLotUiadeii Sr, kan 
man se af föUande exempel. 
^amb.-Bergedorf-^jernvägea ko- 
stade pr Sv, mil ..... , 4|070,400 Radr RimL 

Pen Rheinska dito 8,153^00 ,, 

f, Sachsisk-Böhmiska statsba*- 

nan ;«..... ^ * .. . 8,898,300 ,, 

f, Österr. norra dito. • • . « 1,871,670 ,, 

„ JBrai^nschweigska dito. . ,^ 968|790 ,» 

fiik JX,Cum))e^grFiirtb-jerÉvagea 5f4430 ,, 

BiUig9^e äro de j/emvägar» 
Bom fted^ify^ rorelse^.jpied häst*^ . 
kraft; ^å kpst^dje 

Budfireiz-Linz-Gmnndjernv&rt . 

gen pr poiL 453,810 „ 

Gottbus-Schwiejochser d:o « 308,860 „ 

Frianjerike ägde är 
1828 1,7 Svenska mil kol- och idsCknor. 
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1853 ?80^3 SYjBDska mil lokomotiv- och hastbanor. 

1854 436,4 „ ^ „ 

I Frankrike kan man således räkna omkring ^ mil 
på jqvadrat-milen. Dessa jernvägar kostade 1,078 mil)« 
R;dr R:rot, hvilket gör per mil nåra 2,500,000 R:dr» 
I hela Europa funnos för passagerare-transport 
är 1820 . . 45,9 Svenska ipjl jernvå^^, 
„ 1830 . . 110,4 „ „ 

„ 1840 . . 372,0 „ y, 

„ 1850 . . 2241,6 „ „ 

„ 1854 . . 3067,5 „ ^ 

Fortast utvecklade sig dock jfernvlgshyggnadin i)ti 
förenta Staterna, hvilka ägde år 

1820 den första jernvägen, som var 0,5 Sv. mi)j 
1829 blefvo 2,7 mil öppnade för trafiken; 
1835 blefvo för första gången 16,4 mil öppnade 
för person-transport. Efter en verksamhet af 
15 år belöpte sig längden af deras jeru vägar: 
år 1848 Ull 841,3 Sveaska mil. 

988,0 y, 



„ 1849 , 
„ 1850 , 
„ 1851 , 
„ 1852 , 
„ 1853 , 
„ 1854 , 
Dessa väga 



1309,9 
1627^ 
1736,8 
1988,7 
2681,6 
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hafva sammanlagdt kostat 1973 millio- 
ner 400,000 R:dr, och således per mil vid pass 730,000 
R:dr R:mt. De stora jernvägssträckorna betäcka Förenta 
Staternas omätliga areal mycket olikformigt: staten New- 
York t. ex. har ensam 334 mil jernvägar, hvilket är jem- 
förelsevis mer än något annat land; deremot, om de för- 
delades på hela anionens område af 70—80,000 qva- 
dratmil, kan man räkna blott en ringa delpft bvarjemil. 
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Oerhördt stora massor och tyngder af stenar och 
jord hafva vid jemvägarnas byggnad blifvit transporte- 
rade; så förflyttades vid byggandet af 

Kejsar Ferdinands nordbana .... 355 miU. centner, 

Olmötz-Prag-jernvägen 402 

M&rzzuschlag-Graz-jernvägen. ... 176 

Thöringska d:o 2G7 

Frankfurt-Breslau d:o 457 

fiheinska d:o . . . . 176 

Leipzig-Dresden* d:o ; 106 

Ur Riisby-Tanneln pä London-Birmingham-j^mYä- 
gen bortschaktades 5,87 mill. centner jord och uppfor- 
drades 23,5 mill. centner vatten, och till murvei^et i 
densamma användes 36 millioner stycken tegel. 

ifrerbyggiad. 

Ungefärligen följande väglängder äro vtförde enligt 
det Engelska öfverbyggnads-systemet (se kapitlet ^Öfver- 
byggnad^), d. v. s. med tanga skenor, hvilande i gjiU- 
jernsstolar: 

England 1041 Svenska mil, 

Belgien 69 

Tyskland ..... 3(27 

Frankrike 347 

Spanien 49 

Lombardiet .... 35 

Neapel 4 

Sardinien 24 

Toscana 17 

Ryssland 62 

Afrika ••.«.. 15 

Danmark . . , . . 14 
i Indien 17 



» 



99 < 



» 



w 



91 



99 



9> 



99 



9* 



99 



99 



99 



313 

i Portugal 3 Svenska iniL 

i €aba . 56 „ 

i Canada 208 „ 

i Central- Amerika . . 21 „ 

eller tillsammans 2309 Svenska mil. 

Med tillämpning af det Tyska öfverbyggnads-syste- 
met eller med direkt pä tvärsyllarna fastnaglade Vigno- 
les-skenor, äro följande väglängder utförde, näml.: 
i Tyskland . • • circa 486 Svenska mil. 
i England . • . „ 97 „ 

i fielgien .... ,, 55,5 ,, 

i Frankrike. . . „ 187 „ 

i Schweilz ... „ 12,5 „ 

hvilka tillsammans utgöra en vägsträcka af 838 mil. Ef- 
ter det Amerikanska systemet med jemförelsevis svaga 
skenor, som äro fastspikade pä längsyllar, äro utförde: 
i Amerika . . omkr. 2554 Svenska mil. 
i Holland . . . „ 18 ,, 

i England. . . 9, 49 ,, 

i Sverige o. Norrige 8 „ 

eller tillsammans 2629 Svenska mil; hvaraf synes, alt 
det Amerikanska systemet är i förhållande till längden 
det mest utbredda, men deremot är det Engelska an- 
vändt i de flesta länder, under det att det Tyska är det 
i alla hänseenden minst utbredda. Till en, enligt det 
Engelska systemet med ,i9»delmåttig fasthet byggd. Sv. 
mil jernväg åt^å följande qvantiteter: 

16,582 Svenska centn. skenor, 
5,245 . „ stolar, 

330 „ naglar. 

95,000 u syllar. 

Till de ofvannHitide* 2,^09 milenf byggde enligt det 

14 
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Engelska systemet, af hvilka åtminsXone hSlAeo är ba-» 
Bor med dubbelt spär, bafva således åtgMt vii pass: 
57^4 millioner centner skeaor, 
18,2 „ „ stolar, 

1,1 „ ,, naglar, 

83 „ „ syllar, 

Pä de 838 mil jembanor, som åro byggde efter det 
Tyska systemet och till Imappt «n tredjedel af. sin längd 
försedde, med ^bbla spSr, belöpa sig: 

17,6 millioner centner skenor, 
0,6 „ „ naglar o. skarfplätar, 

14 „ stycken syliar. 

Banorne, enligt det Amerikanska systemet byggde, 
till balfva iSngden försedde med cbibbla spår, hafva fip? 
Tändt: 

85,3 mill. centi. skenor, 
1,5 „ „ naglar ecb plåtar, . 
^,6 „ „ bultar, 
och om man tänker aig systemets hela trädmassa för-: 
vandlad i syllar: 

78 nEillioner syllv* 
På hela jorden Bro använde till jernvlgsspår vng^ 
färligen följande qvantiteter: 

235 millioner eentner skenor, 
21 „ ,, stolar, 

4 „ „ naglar., bultar e. plåtai:^ 

150 „ stycken syllar. 
Enligt f^8ök| gjorda i fielgien, föatlortr hvarje mil 
jernvägs-spär för hvarje derpä rullande vagntäg af ordi- 
när tyngd omkring 3,38 Ii af skenacåas vigt, dierige- 
nom, att en motsvarande jeirnqvantitet afiiötes. Då nu 
ofvannämde jernvägar hafva en sammanlagd I3ngd af 
8524 mil, och hvarje jernvägsspår i medeltal befares af 
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10 täg om dagen, sä afndtes af sJceaorna dagligen 
28S111 IS jern, spm försvinner sisom jernstoft. Årli- 
gen förstöres sålunda mer än enmälioii centnerjern, och 
då rost på skenor, bultar, underlagsplåiar och naglar för- 
tär ungefär lika mycket, så stiger hela fdrlusten af jern 
årligen till ett belopp af nära 2| mill. c^ntn. 

Om man tager i betraktande den förlast af träd, 
som uppkommer geoom syllarnas forruttnande, så erhål- 
ler man ännu vigtigare oeh i national-ekonomiskt hän- 
seende betydelsefullanre tal. Han ,kan ^ antaga en större 
varaktighet för syllar än 7 år. På grund af detta an- 
tagande skola årligen minst 20 millioner syllar ersättas 
med nya. Dessa innehålla 80 — 100 millioner kubikfot 
träd, för hvars frambringande erfordras Ofver 800^000 
tunnl. skogsmark. 

I Sachsen å en spårlängd af omkr. 92 Svenska mil| 
inberäknade alla banglrdsrspår och med antagande af 6 
års varaktighet, förtäras årligen ^enom röta syllar till 
ett värde af 720 R:dr R:mt; i Pl^ussen med en ungefär- 
ligen 5,2 gånger större banlängd, men med ett jemfö- 
relsevis mindre antal syllar, som här på de flesta ban- 
norna ligga längre från hvarandra än å de Sachsiska 
jernvägarna, uppgår detta Tärjjö tiir2,950 B:drj syllen 
är då likväl beräknad till det låga prisl^ af 1 R:dr 33 
öre. 

Stationer. 

Deras areal är utomordentlig olika, alltcjfter storle- 
ken af den trafik som å deili äger rum,- dch det sy- 
stem^ enligt hvilket de blifvit anordnade och anlagde* 
Vi angifva härnedan storleken ä några af dem; 
Bangården till Sach5.-Böhm. Stats- 
banan i Altstadt-Dresden .. • • 1,809,080 Sv. qv.-fot. 
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Bangården å Sachs. -Schles. Stats- 
banan i Neustadt-Dresden . . .1,897,760 Sv. qv.-fot 

Gamla stationsgården för Leipzig- 
Dresden-jernvågen i Neustadt- 
Dresden 697,360 ,, „ 

Bangården å Cöln-Minden-banan i 

Minden 1,223,770 „ „ 

Dito till samma jernv9g i Deutz « 458,640 „ i, 

Dito till Magdeburg-Leipzigjernvä- 

gen i Leipzig 392,540 ,, y, 

Dito å Sachsisk-Bayerska Statsba- 
nan i Leipzig 963,510 „ „ 

Dito å Berlin-Hamburgjernvågen. i 

Berlin 1,674,400 „ „ 

Dito till Orleansjern vågen i Paris 2,821,000 ,, ,j 

Centralstationer för de Belgiska 
jernvSgarne i Mecheln 1,481,480 ,• „ 

Stationen i Gent 495,040 „ „ 

Norra bangården i Brfissel. . . . 771,680 ,, „ 

Stationen vid London^bron, der 

3 jernbanor sammanlöpa • • . 698,880 „ „ 

Bangården för nordvestra jernvä- 
gen i London (Gamdei^town- 
station) /. ...,.• 1,279,040 „ „ 

Dito för samma bana i Birmingham 152,330 „ ,, 

Nya stationen för ^Great north of 

England'^ i London 2,956,680 „ „ 

På bangårdarne upptaga passagerarestationeroa t6U 

jande ytor: 

å Magdeburg-Leipzigbanan i Leipzig • • 61,500 qv.-fot. 

# 

å Röln-Mindenjern vågen i Deutz • • . • 39,310 ,, 
A Leipzig-Dresdenbanan i Dresden (gamla 
bangården) . . . : 11,280 „ 
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å Sachs.-Schlesiska banan i Dresden. . 50,960 qv.-fot. 
De senare aren hafva från dessa bangårdar årligen 
afgått ungefärligen följande antal passager are^ nämligen: 
från den förstnämda 290,000, 
j, j, andra 214,000, 

,i j, tredje 280,000, 

„ ,i fjerde 143,000. 

Verkstäderna upptaga äfven ganska stora rymder, 
såsom t. ex. 

å Paris-Orleans-banan i Paris • * . 622,440 qvadrat-fot. 
å Belgiska Statsbanan i Mecheln, 
inbegripet utrymmet för arsena- 
len och vagnstallarna 637,000 „ 

ä Midland Countiés-jernVägen i Derby 251,160 „ 

Öfverhufvud äro de Engelska, Franska och Belgiska 
bangårdarna i förhållande till den å dem rådande rörelse, 
mycket mindre än de Tyska, å hvilka öfver hälften af 
spårens längd går förlorad för ett nyttigt användande, 
derigenom att förbindelsen mellan de särskilda spåren här 
underhålles medelst långsträckta spårvexlingar, i stället 
för de i förstnämda länder mycket använda vänd- och 
skjutborden, och således ett stort antal spår alllid må- 
ste hållas fria i och för vagnarnas fram- och tillbaka- 
skjutande. 

Lokonotifer. 

År 1854 funnos i Preussen: 

794 stycken lokomotiver, af hvilka 
418 „ voro godsmachiner och 
376 „ „ passageraremachiner. 
De lättaste machiner väga 141 centner och de tyng- 
sta sexhjuliga 752 centner. Vigten af bergs-lokomotiver 
med 8—10 hjul uppgår till 1100—1400 centner. 
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Alla machioerna hade tillsammans en eldyta af 
517,490 q?.-fot. 

De svagaste machinerna hade 83 oeh de starkaste 
360 hästkrafter. I medeltal hafva bkomotiverna emel- 
lan 150 — 200 hästars kraft, då deremot stora machiner, 
som begagnas för bestigande af större höjder, ofta kunna 
utveckla 3 — 400 hästkrafter. Sammanlagdt ägde de 
Preussiska lokomotiverna 152,205 hästkrafter. 

Kostnaden för ett lokomotiv stiger till 37—53,000 
R:dr, alltefter dess dragförmäga. 

De Preussiska machinerna kosta tillsammans 27 mil- 
lioner B:dr. 

De Belgiska jernvägarne ägde är 1854 195 loko- 
motiver och 178 förrådsvagnar. 

De Engelska jernvägarna ägde år 

1853 3942 lokomotiver, 

1854 4007 „ 

De Tyska jernvägarne ägde år 

1854 1664 lokomotiver, hvarulaf 

1179 voro byggda i Tyskland, och 
485 i utlandet* 
De Fransyska jernvägarna ägde år 1854: 1682 lo- 
komotiver. 

I de fyra länder, i hvilka jernvägsväsendet företrä- 
desvis är utbildadt, näml. Tyskland, England, Belgien 
och Frankrike, funnos således år 1854 774S åogvagnar, 
af hvilkct antal England ensamt ägde inemot hälften. 
Man kan således antaga: 
i England 3,5 lokomotiver på en Svensk mil. 
i Belgien 1,5 „ „ „ 

i Tyskland 1,2 „ „ „ 

i Frankrike 3,8 „ „ „ 
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hvaraf syncis, att tyskJand i förhållande till lernvägar-* 
iies längd är i detta hänseende sämst uirustaidt. 

Nedanstäemde^ med lokomotiver rikast lUrtistade jern- 
t^ar ägde derutaf år 1854 följande antal: 

Nortb-Westemjernvägen (England) . . 673 styckeUé 
Greatlv-North- åio ..... ^ . . 492 ,, 

Nordbanan i Frankrdie . 351 ,, 

Paris«^Orleansjernvägett. . 231 ,, 

Östra d:ö * 300 „ 

Paris-Lyon d:o 173 „ 

Kejsar Ferdio. Nordbana i Tyskland • 154 „ 
Bayerska statsbanorna ........ 151 „ 

Hannoverska d:o é 120 „ 

Neder-Schlesiska Markska statsbanan . 83 ,i 
fcöln-Mindenjernvågcn «••.....•. 93 ,, 

Sachsiska statsbanorna * • « 83 „ 

Wörtembergska dio • • « • • 63 ,» 

Brannschweigska dro . é ...... • 30 ,^ 

Hvarje lokomotiv genomlöper årligen i medeltaL nå'^ 
got dfvec 2000 Svenska mil^ och fdrhrukar derunder per 
mil 253 "S coaks och till ånga. omkring 1268 t vattea 
De ofvannåmde 7748 majchineraa tillryggalägga så- 
ledes sammaoräknadti mellan 15 och 16 millioner mil^ 
eller nuer ån: jordens afstånd från solen, hvarvid förbrukas : 
3,920 nullioner skalp, coaks,, 

9,4 f9> 99 fett till smörja och 

19,651 „ „ vatten till ånga^ derjemte er* 

fordras till bränsle,, smörjt och reparationer ett 
belopp af 93J million Rsdr Ränt. Eldningen 
kostar i Tyskland för hvajrje. tillcyggalagd loko- 
motivmil i medeltal 2 R:dr 59 öre till 3 R:dr 
83 öre. Smörjnin^; och irepaoationer kosta 1,94 
-^2,59 R4dF« 
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Tysklands lokomotiver, som ärligen tillryggalägga 
omkring 3| millioner Svensk mil, afbörda sig hvarje mi- 
nut öfver 8,000 skalp, vattenånga och nära \ million 
kubikfot dödande gaser. De belastas öfverhufvud med 
omkring 3525 centner bruttolast» deras egen tyngd in- 
beräknad, och tillåta vi oss tillämpa detta förhållande på 
andra länder, sä fortskaffa Medel-Europas lokomotiver 
dagligen en tyngd af 2,35 millioner centner en mil långt. 
I anseende till den tidsförlust, som uppstår genom repa- 
rationer, stationstjenst, reservtjenst m. m., gör hvarje 
lokomotiv till åstadkommande af ofvanstående resultatet 
verklig tjenst i och för vagntägens fortskaffande endast 
I2 timme dagligen. 

Om nämde 7748 machiner ställdes efter hvarandra 
i en rad, så skulle de upptaga en sträcka af vid pass 9 
mil. De skulle vidare, satte i verksamhet alla på en 
gäng, och hvart och ett framdragande sitt vagntåg, på 
jemn väg kunna framdraga 47 millioner centner, eller 
omkring tiofaldiga tyngden af hela Preussiska arméen, 
beräknad till 600,000 man, med hela dess utrustning af 
kanoner, hästar, packning etc. 

Belastningen af de i tjenst varande machinema Sr 
dock öfverhufvud, emedan de ofta få gä tomma, mycket 
mindre än hvad de verkligen skulle kunna framdraga. I 
medeltal uppgår såsom ofvan är sagdt vigten af tågen, då 
machinernas egen tyngd inberäknas, till 3525 centner, 
hvaraf belöper sig: 

1,5 proc. = 53 centner på passagerarne, 
22.5 „ = 793 y, varugodset, 

24,0 „ s 846 „ macb:s och tend:s vigt, 

11,0 „ s= 388 „ passag.-vagnarnas d:o, 

41,0 „ = 1445 „ godsvagnarnas dito, 

hvaraf synes, att den på jernvägar befordrade broUob- 
sten är 5 gånger så stor som nettolasten. 
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År 1854 ägde nedanstående länders jernvägar föl- 
jande antal dylika vagnar, nämligen: 
de Engelska jernvägarne 11,890, 
Belgiska „ 1,116, 

Tyska „ 3,810 (oberäknadt de Öster- 

rikiska statsbanorna), 
„ Franska „ 3,600. 

De Engelska och Belgiska vagnarna hafva nystan alla 
fyra hjul och axelantalet belöpte sig således till 23,780 
och 2,232 stycken, dä deremot ibland de Tyska vagnarna 
funnos 

170 åttahjuliga, 
1184 fyrahjuliga och 

2466 sexhjuliga, så att deras axelantal uppgick 
till 10,446. 

I de förstnämde båda länderna äro i den del af en 
vagn, som hvilar på en axel, i medeltal 11 sittplatser, i 
Tyskland är antalet deraf 15, hvaraf följer att: 

i de Engelska vagnarna funnos 261,580 platser, 
„ Tyska „ „ 156,690 „ 

„ Belgiska ,, „ 24,552 „ 

Axlarna till dessa vagnar tillryggalade nämde år: 
de Tyska 22,900,000 Svenska mil 
„ Engelska 42,334,000 „ „ 
„ Belgiska 2,082,000 „ „ 

men passagerarne hafva sammanlagdt ej färdats 

i Tyskknd mer än 114,510,000 Svenska mil och 
i England „ „ 222,080,000 „ „ sä att 
af de 15, på hvarje axel befintliga, sittplatserna hafva 
i Tyskland blott 5 eller 33jr proc, men i England 5,2 
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af 11 platser, eller nära 50 proc. af totalsumman varit 
begagnade. Således måste i Tyskland transporteras en 
vagntyngd mer än sju gånger så stor som vjgten af de 
personer, hvilka åka uti vagnarna, då densamma deremot 
i England är endast 6,3 gånger så stor, som passage- 
rarnes vigt. 

Den ringa skillnad i beqvämligbet, som första och 
andra klassens vagnar i Tyskland erbjuda, och den snyg- 
ga och betryggande inredningen af den tredje klassens 
bafva skapat för inkomsterna ganska ofördelaktiga för- 
hållanden vid begagnandet af de 3 klasserna, alldenstund 
det aldra största antalet passagerare här tränges pä den 
tredje klassens platser, dä deremot i England, Belgien ock 
Frankrike skillnaden uti klassernas utstyrsel Sr större, 
och deras begagnande jemnare fördeladt. 

Utaf 100 personer resa i Tyskland öfverhufvud 
2 på första plats, 

20 pä andra, 

66 på tredje, och 

12 på fjerde plats, 
under det i England, Belgien och Frankrike förhållandet 
är ungefär följande: 

1 kl. 2 kl. 3 kl. 4 kl. 
England 19 36 17 28 

Frankrike 10 26 64 — 

Belgien 12 23 65. ~ 

Antalet mil, som hvarje passagerare uti hvardera 
klassen tillryggalägger, är i alla- länder öff erhnfvud större 
i den första än den andra klassen, och för den andra 
klassen större än för den tre(^'e, hvartill orsaken torde 
finnas dels deruti, att man för att uthärda de besvirlig- 
heter, som längre resor medföra, företrädesvis Täljer de 
bättre platserna, dels deruti, att åt lägre klasserna hof- 
vudsakligen begagnas af lokaltrafiken, som väl. uppträder 
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till stort antal, men deremot icke tiUryggalägger långa 
vägsträckor. 

Passageraretrafiken tillväxer vida mindre hastigt än 
varutrafiken, sä snart banorna väl blifvit en gäng öpp- 
nade till hela sin längd; jern vägsväsendets utveckling går 
deremot hand i hand med trafikens, sä att dess tillväxt 
ofta är rätt öfverraskande. I England foro 

är 1840 12 millioner personer, 

,,1845 34 

„ 1850 67 „ 

och i Preussen: • 

är 1844 4 „ ,, 

5, 1847 6 

„ 1850 9 „ 

„ 1854 12 

Tager man åter, for att bekräfta det första påståendet, i 
betraktande resultaterna af rörelsen ä till fullo öppnade 
jernvägar, så finner man t. ex. följande tillväxt i den- 
samma : 

Såch8.-Scb)e8. Ma^debXeipse. Ieipz.-Dresd. Berl.-Anbalt- 
jernfägeo. jernvägen. jernvfigen* jernvägen. 
1840 — 353,201 405,135 — 

1845 — 675,619 455,746 349,463, 

1850 446,781 805,792 532,244 385,653, 
1854 481,895 837,743 630,504 378,176. 

Tager man en öfversig^ öfver pa.8sagerare-trafiken å 
olika länders jernvägar, så finner man, att reslusten är 
ganska olika; om man beräknar huru många mil som be- 
löpa sig på hvarje individ, får man födande tal, näml.: 
i England omkring 13,2 Svenska mil årligen, 
i Tyskland „ 2,8 
i Belgien „ 7,6 „ „ 
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Dock böra vid dessa uppgifter noga iakttagas, att 
de i vissa länder, företrädesvis Belgien, betydligen förhö- 
jas genom ett mycket stort antal främlingar, som pas- 
sera landet. 

Alla dessa uppräknade Englands, Tysklands och 
Belgiens vagnar skulle, om de ställdes i en rad efter 
hvarandra, bilda ett vagntåg, som vore öfver 12 mil 
långt, och som genom alla pufiT-fjädrarnas sammantryck- 
ning skulle kunna förkortas mer än en half mil; de 
hafva kostat med hjul och fjädrar omkring 80 millioner 
B:dr. 

Om man lägger* till grund för sina beräkningar de i 
Tyskland skeende omkostnaderna för vagnarnas repara- 
tion och underhåll, sä erfordrar berörde vagnpark en är- 
lig utgift af 5,840,000 B:dr; den förbrukar årligen 6— 
700,000 skalp, olja och nöter till den grad hjulen, att 
20 — 30,000 stycken måste årligen omsvarfvas. Då na 
ett hjul innan det behöfver omsvarfvas genom afnötning 
förlorat i vigt omkring 8,2—11,75 skalp., så förvandlas 
genom passagerarevagnarnas rörelse i de uppräknade län- 
derna omkring 352,500 skalp, jern i stoft som kring- 
strös på vägarna. * 

(rodsvagnar och godstrafik. 

Godsvagnar finnas vid jernvägarna till betydligt 
större antal än passagerarevagnar. I Tyskland och Bel- 
gien tillhöra de med fä undantag jernvägsförvaltningama; 
i England och Frankrike hafva större handelshus sina 
egna vagnar. Statistiken är i afseende på godstrafiken 
och dertill hörande transportmedel i England mycket ofoU- 
komlig. 

Godstrafiken ådagalägger nästan dfveralJt födande 
egendomhga förhållanden: 
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a) i anseende till mängden tilltager den i ett mycket 
större förhållande än persontrafiken; 

b) vid rörelsens början äro inkomsterna ä de flesta 
jemvägar större af person- än af godstrafiken, hvilket 
förhållande efter en tid dock så förändras, att behållnin- 
gen blir ungefår lika för båda; slutligen blir dock gods- 
trafiken den förnämsta inkomstkällan ; 

c) inkomsterna af godstrafiken stiga ej i jembredd 
ttied mängden af transporterade varor, utan i ett vida 
mindre förhållande, af det skäl, att fraktpriserna vanli* 
gen måste nedsättas. Såsom exempel härpå anföres här 
nedan några uppgifter, hämtade (fån några af de äldre 
jernvägarna : 

På Leipzig-Dresden-jernvägen transporterades och in- 
kasserades : Inkomster 

Personer. Centn. gods» af personer. af gods. 

B:dr R:mt R:dr R:mt. 
år 1839: 411,000 4,700,000 226,666 21,136, 
år 1845: 455,000 15,280,000 965,333 573,333, 
år 1850: 532,000 27,020,000 1,164,333 976,000, 
år 1854: 650,000 64,630,000 1,445,333 2,192,000. 

På Magdeburg-Leipzig-jernvägen: 

Inkomster 
Personer. Centn. gods. af personer. af gods. 

R:dr R:mt R:dr R:mt. 

år 1841: 511,000 699,750 725,333 373,333, 

år 1845: 675,000 1,617,975 981,333 765,333, 

år 1850: 805,792 3,290,000 1,101,333 1,384,000, 

år 1852: 849,000 6,274,500 1,218,666 2,287,466. 

På Sachs.-Bayerska jernvägen: 

Inkomster 
Personer. Centn. gods. af personer. af gods. 

R:dr R:mt R:dr R:mt. 
1845 : 228,000 736,725 349,333 216,000, 

1853: 492,000 8,695,000 882,666 2,317,333. 
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Pä fierlin-Steitin-jern?3gen: 

Inkomster 
Personer. Gentn. gods. af personer. af gods. 

B:dr R:mt B:dr R:mt. 
1845: 262,000 1,036,350 728,000 413,333, 

1854: 327,000 3,642,500 1,365,000 1,728,000. 

HSirutaf ser man, att varumassorna ökade sig pä 
Leipzig-Dresden-jernvägen pä de nio åren 1845 — 1854 
fyrfaldigt, men att inkomsterna blefvo under samma ti- 
derymd endast 3} gånger så stora. 

På Magdeburg-Leipzig-jernvägen erhöll godstrafiken 
en niofaldig tillväxt. % 

Under det varuqvantiteterna likaledes betydligen till- 
vuxit på Berlin-Stettin- och den Sachs.-Bayerska jernvä- 
gen, äro dock bär ifrågavarande differenser mellan trafi- 
kens och inkomsternas förökande mindre betydliga, eme-* 
dan naturen af den å dessa jernvägar rådande rörelse är 
mindre utsatt för konkurrens. 

Följande jernvägar hafva ibland andra den största 
godslrafik i verlden: å North-Western^banaa i London 
transporterades 1854, å dess sammantagna våglängd af 
125 Svenska mil, 249 millioner centner gods. Den ägde 
för vidmakthållande af denna varuomsättning 314 godS" 
magasiner och 20,500 godsvagnar. Godstågen tillrygga- 
lade sammanräknadt 555,200 Svenska mil. 

Af de öfriga banorna transporterade samma ftr: 

den Franska Nor4baiian 33,07 milliDner oeotiL 

^, Östra d:o .... 19,98 ,, ^^ 

„ Mediterranée d:o . 18,80 ,, ,, 

„ Orleans d:o. . • . 22,33 ,, „ 

„ Paris-Lyon d;o . . 16,45 „ „ 

Kdln-Minden-jemvägen ••••.•. 32,99 . » . ,, 
Kejsar Ferdmands d:o. ....«• . 21>15 n. „ 
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Hannoverska statsbanorne • • • • 12,93 millioner eeotii. 

Sachsiska d:o 18,80 ,, „ 

Kongl. Bayerska jern vägen . • • . 9,40 ^ „ 

y^ Preussiska Saarbröck-jem- 

vägen 15;28 „ „ 

Å samtliga de Tyska jerilvSgame (med nteslatande 
af de Österrikiska statsbanorna) fraktades är 1854 305} 
millioner centner gods, af hvilka 184? fortskafTades i 
Preussens jernvägar. VamomsSttningen bedrefs i Preas* 
sen med 299 godsmachiner, likväl blefvo dcrjemte gao* 
fik'é betydliga varuqvantiteter befordrade med passagera- 
retågen. 

Det största antalet godsvagnar ägde: 

Franska norra jernvägen 8^162 stycken* 

,, „ östra d:o 6,075 ,, 

Paris-Lyon-jernvägen 3,601 ,, 

Fransyska Mediterranée-banan • • . . . 3,940 „ 

Belgiska statsbanan 4,298 ,, 

Kejsar Ferdinands nord-bana 3,203 „ 

Köln-Minden-jernvägen 2,254 „ 

Sachsiska statsbanorna . • • 2,246 

Hannoverska d:o 2,045 

Bayerska d:o 1,635 

Öfver-Schlesiska jernvägen 1,338 

Kongl. Neder-Schlesisk-Narkska d:o • • 1,032 „ 

Pä de Tyska jernvägarne (Österrikiska statsbaooroa 
fortfarande uteslutne) funnos år 1854 26,518 godsvag- 
nar, af hvilka 13,128 tillhörde Preussens jernvägar. 

Man kan häraf finna, att rörelsematerielen för gods- 
trafiken är på en enda Engelsk bana större än uti 
hela Preussen, men att deremot en enda Preussisk jern» 
väg (Köln— -Minden) äger större godsmåteriel än något af 
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Medeltysklands statsfaansystemer; Sachsen, ehuru äiindré 
än Bayern, äger dock betydligt större materiel. 

I Tyskland genonnldper ärligen hvarje axel till en 
godsvagn i medeltal 1388 Svenska mil. Axlarne tiltof- 
vannämde 26,518 stycken godsvagnar, som uppgå till ett 
antal af omkring 55,00T), tillryggalägga alltså årligen 
76,340,000 mil; d. v. s. en sträcka lika med afståndet 
från solens medelpunkt till Jupiters bana, hvilket afstånd 
ljuset behöfver | timme för att genomlöpa. Denna väg 
är mer än 2000 gånger jordens omkrets* 

Om man sammanställde de Tyska jernvägarnas alla 
godsvagnar i ett tåg, skulle detta betäcka en väglängd 
«if nära 14 Svenska mil, eller det rätliniga afståndet mel- 
lan Berlin och Dresden. 

De flesta godsvagnar äro sålunda konstruerade, att 
de på hvarje axel med säkerhet kunna fortskaffa en be- 
lastning af 47 — 59 centner. Men beräknar man, med 
fästad t afseende på de sträckor, som godsJ^agnarna till- 
ryggalägga tomma eller obetydligt belastade, deras me- 
delbelastning, så uppgår den knappt till hälften af deras 
fulla belastning, eller i allmänhet till föga mer än 23,5 
centner på hvarje axel. 

Underhållskostnaderna för godsvagnarna äro vida lä- 
gre än för passagerarevagnarne, alldenstund man hSr ej 
har att vidmakthålla de dyra och prydliga kupéerna. Er- 
farenheten har ådagalagt, att den del af en godsvagn, 
som uppbäres af en axel, inbegripet hjul och axel, 
kostar årligen i reparation, smörja, målning och un- 
derhåll 66 — 80 R:dr, så att hela underbållssummaii af 
Tysklands godsvagnar ärligen uppgår till omkring 4 mil- 
lioner R:dr. 

Hjulringarna äro företrädesvis underkastade nötning^ 
ty genom rullningen på skenorna förändras deras form. 
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så att oihsvarfning af dem ofta mäste företagas. Öfver-* 
hufvud blir detta nödigt, sedan bjulen tillryggalagt 2-^ 
2800 Svenska mil I Tyskland omsvarfvas ärligen 26—^ 
30,000 hjul. Hvarje hjul förlorar genom nötning 7 — 9 
skalp, innan det behöfver undergå otnsvarfning, och un-* 
der sjelfva operationen gä ytterligare 23 — 29 skalp, jern 
förlorade, hvilka bortfalla såsom spänor, så att af de 
Tyska godsvagnarne omkring 2240 centner jern förstöras 
genom nötning och 7280 centner förvandlas till spänor. 

Axelbrott. 

Det största antalet axelbrott förekommer under gods-^ 
vagnarna och förorsakas merendels genom förändring af 
jernets textur, hvilket genom dallrmgar och skakningar 
från att vara segt och fast blir krystalliniskt och skört. 
De flesta brott inträffa strax t bakom hjulnafven; men ä 
de åttahjuliga vagnarna bänder äfven ofta nog, att axel-' 
tappen afbrytes. Omkring 70 proc. af axelbrotten ske 
bakom nafven och 30 proc. på andra ställen, hvaribland 
axeltapparne dock som oftast förekomma. 

Åren 1851—1854 afbrötos i Preussen 197 axlar^ 
af hvilka 136 bakom nafven och 
61 på andra ställen. 

Axelbrotten å passagerare-vagnarna utgöra knappt 
5 — 8 proc. af hela antalet sådane^ af de ofvannämda ax- 
larna t. ex. sprungo blott 18 under passagerare- vagnar 
och dessa dertill endast under de sex- och åttahjuliga, 
då deremot under de fyrahjuliga ingen enda axel af- 
bröts. 

A lokomotiverna afbrytas drif hjul-axlarna i ett för- 
hållande till de öfriga axlarna af 3 till 1. 

Ehuruväl i Tyskland finnas nära 2,000 axlar af 
ohärdadt stål, har likväl ingen enda sådan afbrutits. I 
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t^reussen har blott én enda axel ined gröfré diameter äii 
3,4 dec-tom sprungit; alla andra afbrutna axlar voro 
svagare* 

Det ar interéssant att genom jemfötelser mellan axel^ 
brottens antal och mängden transporteradt gods iakttaga 
det gymwamaa inflytande^ som de senare anskaffade star- 
kare axlama atö^rat I Preussen U ex., afbrötos 1847 
26 axlar, d hvilka fortskaffats 5 millioner passagerare 
och 26 millioner centner gods; 18M: 69 axlar med en 
trafik af 12 millioner passagerare och 176 millioner 
gods. I hela Tyskland hafva^ sedan jernvSgarnes upp' 
komst derstädesy 803 axelbrott inträffat^ hväraf 

623 under godsvagnar^ 
49 ,, passagerare-d:o och 

181 fy iokomotiver odi förrädsvagnar; 

Åsigten att axlarné afbrytas oftare under vin^ 

tern genom köldens inflytande,, Sr oriktiga Tre år8iakt<< 

tagelser i Preussen ådagalägga, i Inotsals härtill, att 

20 proc4 af samtliga axelbrotten irvträffat under vinterA^ 

23 ii a ii ii if våren, 

29 *i h h ii ii somma- 

ren. 

28 ii i^ ,, ii 5, hösten. 

Den stora skala^ uti hvilken alla företeelser vid jem- 
vägsvåsendet framställa sig, och den vidsträckta sprid- 
ningen af alla underrättelser om olyckshändelser å fem- 
vägarna hafva ingifvit allmänheten en öfverdrifven åsigt 
om deras talrikhet. I sjelfva verket äro resor på jern- 
vägar (isynnerhet de Tyska) mycket mindre fara under- 
kastade än alla andra slags fortskaffningsmedel, till' och 
med inbegripet fotresofi hvarom man af efterföljande 
siff'er-uppgiftjer kan öfvertyga sig. 
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Aljrcksbiifdelser. 



I Tyskland blefvo, sedaa begynneUea af dess jeriH 
vägsväaende (enligt den Tyska jernvägsatatistikens upp-* 
gifter) genom eget förvållande, d. v. s. genom oföraigtig-' 
het vid begagnandet af de medel till fortkomsti aom jern-- 
yägarne erbjuda, 

17 resande dddade och 

32 ,, skadade, samt 
utan de resandes eget förvällande, således genom sjelfvai 
jernvägsmaterielens bristfällighet, 

14 resande dddade och 

82 „ skadade, 
dä likväl under samma tid, sedan 1840, nära 200 mil^ 
lioner personer hafva färdats ä de Tyska, jernvägarne. 

Af omkring 6f mfDNNicr resande Uef således blott 
en dödad och af 1| millioner en sårad, men öfverhofvnd 
skadades blott en af 1} million. Detta sist anförda tal 
är ungefär lika med } af Sachsens befolkning* Frågas 
nu billigt, om icke af detta antal memiiskor ej mer än 
en fotgängare dagligen mer eller mindre skadas genom 
halkningar, fall, öfverkörningar m. m. 

Åskan, som af allmänheten jemförelsevis mycket 
mindre fruktas i hänseende till den personliga säkerbe» 
ten, dödar öfverhufvud i Sachsen flere menniskor, än 
antalet af de resande, som på 15 år i hela Tyskland 
utan eget förvällande förolyckats å jernvägarna. 

Lemnar man utan afseende de olyckshändelser, 
som förorsakats af de resande sjelfva, 9lk finner man, 
att af 14^ millioner resande (ungefär fyrduibbla antalet 
af Sveriges folkmängd) blott ea blifvit dödad ita« eget 
förvållande, och. utaf 2i millioner en skadad* 



fioligt den Preussiska statistiken öfver inträffacfé 
olyckor, erfar man, att på hvarje dödad passagerare 
belöper sig en åf bonom tillryggalagd vjgsträckä, som är 
Ungefär bka med dubbla afständet mellan solen och 
jorden, 

^ Mindre gynnsamt visar sig förhållandet i England. 
Der reste åren 1840 — 1853: 

750%millioner personeih, af hvilka 
286 blefvo dödade odh 
2,014 sårade, så att utaf 2,6 millioner ihesande 
blef en dödad, och af 380,000 en sårad. Detta har 
emedlertid sin grund Uti del jemförelsevis vida större 
tilloppet å jernvägarne, hvilkcit gör att tågeti följa tätare 
på hVardndra, deras större hastighet etc etc, dvairaif na- 
turligtvis farorna förökas. 

Jemförelsen visar sig mindre ogynnsam för de En- 
gelska förhållandena, om man tager i betraktande hela 
Malförluiten till lemmar och lif, då nämhgen deruti in- 
begripas de olyckor, som drabba tjenstemän och sådane 
som beträda banorna, sjelfmördare m. fl. 

1 Tyskland blefvo nämligen på och genom de i rö« 
relse varande vagntågen utaf tjenstemän oeh andra pcar<^ 
söner 

dödade 24d, 
sårade Hl; 
och på bangårdarne, under pågående tjenstgöring, j^tnte 
obehöriga, som' dit inkommit, hafva genom vagnarnes 
fram- och tillbakaskjutande samt machinernas fra(n- och 
tillbakagående etc 

110 personer bhfvit dödade och 
216 ff skadade. 
Vi kunna derigenom på omkr. 460,000 passagerare 
och pä 580,000 tjenstemän antaga en af hvardera kläs* 
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sen skadad, samt pä 250,000 passagerare ett dödsfall* 
Lägger man härtill de olyckor, som träffat passagerame, 
så har i Tyskland pä omkring 500,000 passagerare in* 
träffat ett dödsfall, och af 360,000 en blifvit särad, el-> 
ler, dä döda och särade sammanräknas, en förolyckats 
bland 210,000 resande. 

I England hafva sammanlagdt 

1,990 personer blifvit dödade och 
2,913 9, I, skadade, alltså belöper 

sig der pä 160,000 personer ett olycksfall; detta är icke 
fullt en half gäng till sä mycket som i Tyskland. 

Särdeles öfverraskande är den iakttagelse, att olyc<« 
kor i England mycket oftare drabba passagerarne än i 
Tyskland, der jemförelsevis ett mycket större antal tjen* 
stemän förolyckas, isynnerhet ä stationerna. 

År 1854 t. ex. förolyckades tjenstemän och arbe-? 
tare: i Preussen till ett antal af 132 personer, 
i England „ „ 199 „ 

i Staten New- York till ett antal af 110 personer, 
under det banlängderna voro: 

i Preussen . • • . • 340 Svenska mil, 

i England 1,213 „ 

i New- York .... 334 „ 

sä att i England ett tre gänger mindre, ja till och med 
i sjelfva Amerika ett mindre antal tjenstemän omkom 
än på de med sä mycken säkerhet bedrifna Preussiska 
jernvägarna. Hufvudsakliga orsaken härtiy ligger i kon- 
struktionen af de Tyska stationen»^ hvarigenom tjenst- 
göringen ä dem blifver sä farlig. Af 100 olyckshändel- 
ser hafva 

25 inträffat genom oriktig inställning af spärvexlingama, 
23 inträffat genom felaktigbeter och skador ä machiT 

. nerna. 
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4 intrlffat genom skador i förridsvagnarna) 

16 ,» f, axeUurott, 

8 ,, fy försummelser vid sfklrensunderl 

12 f, „ hindrande föremål ä banan, 

4 f, ,j vagnar och dragare, och 

8 yf „ för stor hastighet 

Af tjenstepersonalen förolyckas oftast eldarne, c 
näst lokomotivförame, så tillsyningsmånnen och br( 
^arne, spärvexlingsstallarne och vaktarne. 

Fersoialei» 

Vid de Tyska jemvägame (med undantag af 
österrikiska statsbanorna) voro år 1854 anställde: 
131 direktörer utan lön, 
120 direktörer med lön, 
13 öfveringemfiner jned 
57 assistenter och expedienter, 
87 rörelseingeniörer med 
93 assistenter, 

633 öfverbanvaktare (banmåstare, uppsyaiigsm! 
7,238 banvaktare med 
2,357 extra biträden, 
1,580 spårvexlingsstållare, 
268 bangårdsinspektorer, 
254 föreståndare för mindrt stationer, 
61 rörelsedirektörer, 
867 lokomötivförare, 
908 eldare, 

374 öfvertillsyningsmän, 
253 packmlstare, 
1,173 tillsyningsmän, 
451 bromsare, 
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IS öfvermachinDoiistare, 

62 machinmftstare, 

^8 kassörer (vid hufvudkassan), 

53 bufvudbokbållare, och 
dessutom tjenstem^n af alla kalegmier, såsom: telegrafi* 
ster, dörrvaktare, nattv^rktare^ materialförYaltare, maga^r 
sinsföreståndare, yaru-expedienter, godsförvaltpre, biljette 
försäljare, byråtjenstemän m. fl.; eller omkring 16,000 i 
beständig tjenstgörhig Tärande person^*, så alt hds xlen 
vid det Tyska jernvägsväsendet sysselsatta personalea 
uppgår till mipst 50,00p man. 

Af detta antal tillhöra 13,696 tjänstemän och (icke 
så noga räknadt) Z^SOO arbetare de Preussiska jernväT 
garna. För nämde land belöper sig i medeltal på hvarje 
Svensk mil jernväg: 

40 tjenstemän o^h • 

23 arbetare, eller öfverhufvud 

63 personer, hvilken uppgift äfven f5r det Of«* 
riga Tys^kland är något så n^r riktig. 

De ofvannämde 13,696 tjen^temänn^n äro fördelade 
på de olika förvaltningsgrenarne pk följande sätt: 
8,626 anställde vid banförvaltningen, d, y. s. sjelfva jern-^ 

vägens underhåll och förvaltning; 
4,264 vid transpprtförvaltningeu, d. ä. lokomotivernas fö- 
rande och eldning, tågens betjening, e:^peditionea 
af gods och personer etc; 
806 vid den allmänna förvaltningen, d. ä. direktionen, 
hufvudbyrån, hufvudkassan och bokhälleriet etc. 

Att för en jemförelse mellan de Tyska och Engelr 
ska jernvägarnes förvaltniAg lägga till grand de för d^ 
senare uppgifna siifertal, skulle ej bibringa någon riktig 
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föreställning om deras förhållanden till hvarandra. Rik- 
tigare är att för detta ändamål taga i betraktande det år, 
då utvecklingen af den Engelska trafiken var mera öfver- 
€nsstämmande med den Tyska. Detta var förhållandet 
året 1847. Längden af de Engelska jernvägarne var då 
642 Svenska mil, och enligt ^Returns to the house of 
Commons^ då vid dem anställde: 
124 direktörer, 
96 ingeniörer, 
399 stationsför^ståndare å bangårdar af större bety- 
denhet, 
91 magasinsförvaltare, 
100 kassörer och bokhållare, 
100 ritare och tekniska biträden å byråerne, 
j3,472 speditOrer, skrifvare, räknare, varuexpedienter , 
biljettförsäljare m. fl., 
823 föreståndare för särskilda ban- och verkstads af- 
delningar (förmän), 
J^,969 lokomotivförare och eldare, 
1,163 lillsyningsmän och öfvertillsyningsmän^ 
1,041 spårvexlare, 

8,576 personer för banbevakningen (banvaktare), bära- 
re, dörrvaktare och budbärare, 
151 väktare vid slagbommar och vägöfvergångar, 
49 bromsare, 
256 diverse tjenstemän, alltså tillsamfnans 
19,410 personer, hvarförutan funnos 
10.800 arbetare, anställde i verkstäderna, på bangårdar- 
ne etc, 
4,148 arbetare, i och för spårens justering, samt 
12,493 lör jemvägens underhåll tidtals antagne personer. 
Således kan man derstädes räkna 36 tjenstemän per 
Svensk mil, hvilket gör 2 mer äa i Preussen, men 
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dervid bör man observera, att i Preussen finnes pS sam- 
ma våglängd blott hälften så inånga stationer och uppe- 
hållsställen, som i England. Derjemte äro i de Engelska 
uppgifterna banarbetarne inbegripne, hvilket merendels ej 
äger rum vid uppgifterna om den Tyska jernvSgsperso- 
nalen. 

År 1847 befann sig den Engelska jemyägsbyggna- 
den i så stark utveckling, att vid densamma sysselsattes: 
600 ingeniörer, 

1,437 ritare och skrifvare, 

7,000 stenarbetare, 

1,700 körare m. fl., m. fl., 
tillsammans 256,509 personer. 

Hvilken tillväxt trafiken sedermera derstädes erhål- 
lit, finner man deraf, att sedan år 1850 North*- Western- 
banan ensam hade anställt: 

2 direktörer, 

1 fullmäktig, 

3 öfverinspektorer, 

2 ingeniörer, 

966 expedienter, skrifvare, godsförvaltare, biljettför- 
säljare etc, 
701 tillsyningsmSfn, ban väktare etc, 
731 lokomotivförare och eldare, 
3,054 spårvexlare, bangårdstjenstemän etc, 
3,347 arbetare i verkstäderna, öch 
1,452 jernvägsarbetare, eller tillsammans 
10,259 personer, d. ä. mer än hälften så många, som 
alla de Engelska jernvägarne år 1847 sysselsatte. Se- 
dermera har personalen nära fördubblats. År 1853 upp- 
gick nummerären af de vid de då öppnade banorna an- 
ställde personer till 79,880 eller 72 per Svensk mil, 

15 
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hvarutaf skulle följa^att pä de Engelska jernvägarne en 
talrikare personal tjenstgör än pä de Tyska, om man ej 
loge i betraktande, att rörelsen pä de Engelska banorna, 
hänförd till samma väglängder, är i afseende på person- 
trafiken Z\ gånger och i afseende pä godstrafiken 4 gån- 
ger större än i Tyskland. Totalsumman af hela den vid 
alla jernvägar i verlden anställda personal kan man an- 
taga till omkring en half milHon. 
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